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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
© Dampfungsvorrichtung 

© Eine Kupplungsscheibenanordnung umfafct ein Ein- 
gangsdrehelement 2, ein Ausgangsdrehelement 3, 
Dampfungsvorrichtungen 4 und 5, eine Reibungsvorrich- 
tung 13 und eine Reibungsunterdruckungs-vbrrichtung. 
Die Dampfungsvorrichtungen 4 und 5 umfassen eine Viel- 
zahl von elastischen Elementen 7 und 8, welche zwischen 
dem Eingangs- und dem Ausgangsdrehelement 2 und 3 
angeordnet und in Umfangsrichtung zusammengedruckt 
werden, wenn sich die Elemente 2 und 3 relativ zueinan- 
der drehen. Die Dampfungsvorrichtungen 4 und 5 weisen 
Torsionskennlinien in dem ersten Bereich und dem zwei- 
ten Bereich einer relativen Drehverschiebung auf, wobei 
die Dampfungssteifigkeit innerhalb des zweiten Bereichs 
grower ist als in dem ersten Bereich. Die Dampfungsvor- 
richtung 13 ist derart angepafct, dafS sie einen Reibungs- 
widerstand (Hysteresedrehmoment) in dem zweiten Be- 
reich der relativen Drehverschiebung innerhalb der Kupp- 
lungsscheibenanordnung erzeugt. Eine Reibungsunter- 
druckungs-Vorrichtung stoppt einen Betrieb der Rei- 
bungsvorrichtung 13 in Reaktion auf Schwingungen mit 
lediglich einer Grofte, welche eine relative Drehverschie- 
bung innerhalb eines begrenzten vorbestimmten Winkel- 
verschiebungsbereichs innerhalb des groBeren zweiten 
Bereichs erzeugt. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Dampfungsvor- 
richtung und insbesondere eine Darnpfungsvorrichtung zum 
"Obertragen eines Drehmoments und Dampfen einer Torsi- s 
onsschwingung. 

Eine Kupplungsscheibenanordnung, welche bei einer 
Kupplung eines Kraftfahrzeugs verwendet wird, weist gene- 
rell Kupplungseingriffs- und Kupplungseingriffslosefunk- 
tionen und Schwingungsdampfungsmerkmale auf. Die io 
Dampfungsmerkmale umfassen typischerweise ein Aufneh- 
men und Dampfen von Schwingungen, welche von dem 
Schwungrad iibertragen werden. 

Die Kupplungsscheibenanordnung umfaBt ein Paar von 
Eingangstellem, welche einander zugewandt sind, eine Aus- 15 
gangsnabe, welche einstiickig mit einem radial nach auBen 
verlaufenden Hansen ausgestattet ist, und Spiralfedern, wel- 
che die Eingangsscheiben mit der Ausgangsnabe in der Urn- 
fangsrichtung verbinden. Die Spiralfedern liefern einige der 
Schwingungsdampfungsmerkmale. Die paarweise angeord- 20 
neten Eingangsteller sind durch Haltestifte an ihren Aufien- 
umfangsabschnitten aneinander befestigt, so daB sie sich zu- 
sammen als einzelne Struktur drehen konnen. Die Halte- 
stifte verlaufen jeweils durch an dem AuBenumfang des 
Ranschs ausgebildete Vertiefungen. Das Eingangstellerpaar 25 
kann sich relativ zu dem Flansch durch einen vorbestimm- 
ten Winkelbereich drehen, und die relative Drehung zwi- 
schen diesen ist durch einen Kontakt zwischen den Halte- 
stiften und den Umfangsenden der Vertiefungen begrenzt. 
Wie oben beschrieben, koppeln die Haltestifte die paarweise 30 
angeordneten Eingangsteller zusammen und dienen eben- 
falls dazu, eine relative Drehung zwischen den Eingangstel- 
lem und dem Flansch der Nabe zu begrenzen. 

Der Haltestift mufl einen vorbestimmten Durchmesser 
aufweisen und in Radialrichtung innerhalb der AuBenum- 35 
fange der paarweise angeordneten Eingangsteller angeord- 
nct sein. Infolge der obigen Anforderungen kann der relative 
Torsionswinkel zwischen dem Paar von Eingangstellem und 
dem Flansch nicht tiber einen bestimmten Winkelbereich bei 
der mit den Haltestiften arbeitenden Struktur hinaus vergro- 40 
Bert werden. Dies bedeutet, daB die Leistung der Spiralfe- 
dern selbst dann nicht voll genutzt werden kann, wenn die 
Spiralfedern eine hohe Festigkeit aufweisen, da der relative 
Torsionswinkel nicht ausreichend vergroBert werden kann. 
Um Getriebegerausche und Dampfungsgerausche bei einem 45 
Antriebssystem wahrend eines Fahrens zu verringern, ist es 
erforderlich, die Torsions steifigkeit wahrend einer Be- 
schleunigung bzw, Verzogerung zu minimieren und dadurch 
eine Torsion sresonanzfrequenz des Antriebssystems auf ei- 
nen Wert festzulegen, welcher niedriger ist als ein Betriebs- 50 
geschwindigkeitsbereich eines Motors. Um eine niedrige 
Torsionssteifigkeit und ein hohes Haltedrehmoment zu er- 
reichen, ist es erforderlich, einen weiten Bereich fiir einen 
kleinen Torsionswinkel zu gewahrleisten. 

Es ist eine Aufgabe der Erfindung, eine Dampfungsvor- 55 
richtung zu schaffen, welche einen ausreichend groBen Tor- 
sionswinkel zwischen einem Eingangsdrehelement und ei- 
nem Ausgangsdrehelement ermoglicht und dadurch 
Schwingungen wahrend eines Fahrens unterdrucken kann. 

Die Aufgabe wird durch die Merkmalskombination des 60 
Anspruches 1, 3 bzw. 6 gelost, die Unteranspriiche haben 
vorteilhafte Ausgestaltungsformen zum Inhalt. 

GemaB einem Aspekt der vorliegenden Erfindung umfaBt 
eine Drehmomentubertragungs-Vorrichtung ein erstes Dreh- 
element und ein zweites Drehelement, welches fur eine be- 65 
grenzte relative Drehung bezuglich des ersten Drehelements 
angepaBt ist. Eine Darnpfungsvorrichtung ist zwischen dem 
ersten und dem zweiten Drehelement angeordnet, wobei die 



Darnpfungsvorrichtung eine Vlelzahl elastischer Elemente 
aufweist, welche betriebsfahig zwischen dem ersten und 
dem zweiten Drehelement angeordnet sind. Die elastischen 
Elemente werden in Umfangsrichtung in Reaktion auf eine 
relative Drehverschiebung zwischen dem ersten und dem 
zweiten Drehelement zusammengedruckt. Die Darnpfungs- 
vorrichtung ist derart angepaBt, daB sie Torsionsdampfungs- 
Kennlinien innerhalb eines ersten Bereichs und eines zwei- 
ten Bereichs einer Winkelverschiebung zwischen dem er- 
sten und dem zweiten Drehelement aufweist, wobei die 
Darnpfungsvorrichtung einen groBeren Steifigkeitsgrad in 
dem zweiten Bereich als in dem ersten Bereich aufweist. 
Eine Reibungsvorrichtung innerhalb der Darnpfungsvor- 
richtung ist derart angepaBt, daB sie einen Reibungswider- 
stand in Reaktion auf eine relative Drehverschiebung inner- 
halb mindestens eines Abschnitts des zweiten Bereichs er- 
zeugt. Eine zwischen dem ersten und dem zweiten Drehele- 
ment angeordnete Reibungsunterdruckungs-Vorrichtung ist 
derart angepaBt, daB sie einen Betrieb der Reibungsvorrich- 
tung innerhalb eines vorbestimmten Winkelverschiebungs- 
bereichs innerhalb des zweiten Bereichs begrenzt, so daB 
eine erzeugte Reibung innerhalb des vorbestimmten Win- 
kelverschiebungsbereichs verringert wird. Die Darnpfungs- 
vorrichtung weist eine Torsionssteifigkeit in dem zweiten 
Bereich von nicht mehr als 1,5 kpm/Grad (1,5 Kilo- 
pond • Meter pro Grad) auf. 

Vorzugsweise ist die Torsionssteifigkeit in dem zweiten 
Bereich der Torsionskennlinien kleiner als 1,0 kpm/Grad. 
Jedoch liegt die Torsionssteifigkeit in dem zweiten Bereich 
vorzugsweise in einem Bereich von 0,6 kpm/Grad bis 0,8 
kpm/Grad. 

Vorzugsweise sind die Reibungsvorrichtung und die Rei- 
bungsunterdruckungs-Vorrichtung derart angepaBt, daB ein 
erster Wert eines Hysteresedrehmoments in Reaktion auf 
geringe Schwingungen erzeugt wird, welche eine relative 
Drehverschiebung innerhalb des vorbestimmten Winkelver- 
schiebung sbereichs innerhalb des zweiten Bereichs bewir- 
ken. Ein zweiter Wert eines Hysteresedrehmoments wird in 
Reaktion auf Schwingungen erzeugt, welche eine relativen 
Drehverschiebung bewirken, die groBer ist als der vorbe- 
stimmte Winkelverschiebungsbereich innerhalb des zweiten 
Bereichs. Der erste Wert eines Hysteresedrehmoments ist 
kleiner als der zweite Wert eines Hysteresedrehmoments, so 
daB ein Verhaltnis des ersten Werts zu dem zweiten Wert 
nicht groBer als 0,15 ist. 

Vorzugsweise ist das Verhaltnis (erster Wert)/(zweiter 
Wert) nicht groBer als 0, 10. 

Vorzugsweise liegt das Verhaltnis von (erster Wert)/ 
(zweiter Wert) in einem Bereich von 0,03 bis 0,05. 

Vorzugsweise weist der erste Wert eines Hysteresedreh- 
moments einen Betrag Yon nicht groBer als 0,20 kpm auf. 

Vorzugsweise ist der erste Wert eines Hysteresedrehmo- 
ments nicht groBer als 0,10 kpm. 

Vorzugsweise liegt der erste Wert eines Hysteresedreh- 
moments in einem Bereich von etwa 0,04 kpm bis etwa 
0,08 kpm. 

GemaB der Darnpfungsvorrichtung des obigen Aspekts 
wird ein herkommlicher Haltestift nicht verwendet, und ein 
tellerartiger Kopplungsabschnitt wird zum Zusammenkop- 
peln des zweiten und des dritten Drehtellers sowie zum Be- 
schranken des relativen Torsionswinkels des ersten Drehtel- 
lers auf den zweiten und den dritten Drehteller verwendet. 
Da der tellerartige Kopplungsabschnitt in Radialrichtung 
kiirzer ist als der herkommliche Haltestift, kann dieser an 
der in Radialrichtung auBersten Position jedes Drehtellers 
angeordnet werden. Folglich wird der zulassige Torsions- 
winkel einer Haltevorrichtung nicht durch das Fenster oder 
ahnliches verringert und kann ausreichend groB sein. Da der 
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zulassige maximale Torsion swinkel groB sein kann, kann 
die Torsionssteifigkeit in dem zweiten Bereich der Torsions- 
kennlinien erheblich verringert werden. FoLglich kann eine 
Torsionsresonanzfrequenz eines Antriebssystems auf unter- 
halb eines Betriebsgeschwindigkeitsbereichs eines Motors 
verringert werden. Wenn eine den vorbestimmten Winkel 
nicht uberschreitende Torsionsschwingung derDampfungs- 
vorrichtung in dem zweiten Bereich der Torsionsantwort zu- 
gefuhrt wird, so halt die Reibungsunterdruckungs-Vorrich- 
tung den Betrieb der Reibungsvorrichtung an, so daB ein 
groBer Reibungswiderstand nicht auftritt. Folglich werden 
Getriebegerausche und Dampfungsgerausche des Antriebs- 
systems wahrend eines Fahrens erheblich verringert. 

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung werden aus 
der nachfolgenden Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungs- 
beispiele in Verbindung mit der nachfolgenden Zeichnung 
ersichtlich. Es zeigt 

Fig. 1 eine Querschnitts-Seitenansicht einer Kupplungs- 
scheibenanordnung; 

Fig. 2 eine Teilschnitt-Teilseitehansicht einer Kupplungs- 
scheibenanordnung; 

Fig. 3 eine Teilschnitt-Seitenansicht, welche Einzelheiten 
der in den Fig, 1 und 2 dargestellten Kupplungsscheibe in 
einem etwas vergroBerten MaBstab darstellt; 

Fig. 4 eine auseinandergezogene Seitenansicht eines Ab- 
schnitts, der in den Fig. 1, 2 und 3 dargestellten Kupplungs- 
scheibenanordnung; 

Fig. 5 eine Teilseitenansicht eines Mittelabschnitts der 
Kupplungsscheibenanordming in einem weiter vergroBerten 
MaBstab, welche Einzelheiten eines Eingriffs zwischen ei- 
ner Nabe, einem getrennten Flansch und einem Zwischen- 
teller darstellt; 

Fig. 6 eine Teilseiten-Teilquerschnittsansicht eines Ab- 
schnitts der Kupplungsscheibenanordming, welche Winkel 
zwischen verschiedenen Abschnitten davon darstellt, wobei 
die Winkel Torsionsverschiebungswinkel zwischen den je- 
weiligen Abschnitten der Kupplungsscheibenanordnung 
darstellen; 

Fig. 7 eine Teilseiten-Teilquerschnittsansicht, welche ei- 
nen weiteren Abschnitt der Kupplungsscheibenanordnung 
darstellt, welche weitere Winkel zwischen verschiedenen 
Abschnitten davon darstellt, wobei die Winkel Torsionsver- 
schiebungswinkel zwischen den jeweiligen Abschnitten der 
Kupplungsscheibenanordnung darstellen; 

Fig. 8 ein mechanisches Schaltbild, welches verschiedene 
Abschnitte einer Dampfungsvorrichtung der Kupplungs- 
scheibenanordnung schematisch darstellt; 

Fig. 9-18 weitere mechanische Schaltbilder, wobei jedes 
Schaltbild einen anderen Betriebszustand der Dampfungs- 
vorrichtung darstellt; 

Fig. 19 ein Graph, welcher Torsionskennlinien einer 
Kupplungsscheibenanordnung darstellt, wobei spezinsche 
Abschnitte des Graphen den Betriebszustanden der in den 
Fig. 9-18 dargestellten Dampfungsvorrichtung entsprechen; 
und 

Fig. 20 ein Diagramm, welches Betriebsbeziehungen 
zwischen jeweiligen Torsionswinkeln der Kupplungsschei- 
benanordnung darstellt. 

Fig. 1 ist ein Querschnitt einer Kupplungsscheibenanord- 
nung 1 eines A usfiihrungsbei spiels der vorliegenden Erfin- 
dung. Fig. 2 ist eine Seitenansicht derselben. Die Kupp- 
lungsscheibenanordnung 1 ist eine Leistungsubertragungs- 
Vorrichtung zur Verwendung bei einer Kupplungsdeckelan- 
ordnung bei einer Kupplungsvorrichtung eines Kraftfahr- 
zeugs. Die Kupplungsscheibenanordnung ist zur Verwen- 
dung mit der Kupplungsdeckelanordnung gestaltet, um eine 
Kupplungsfunktion und eine Dampfungsfunktion wahrend 
Kupplungsbetatigungen zu liefern. Bei der Kupplungsfunk- 
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tion kann die Kupplungsdeckelanordnung dazu verwendet 
werden, die Kupplungsscheibenanordnung 1 mit einem 
(nicht dargestellten) Schwungrad zum selektiven Ubertra- 
gen eines Drehmoments in Eingriff bzw. auBer Eingriff zu 
5 bringen. Die Dampfungsfunktion ist derart, daB Drehmo- 
mentanderungen, Schwingungen und plotzliche Anderun- 
gen der Drehmomentintensitat durch Fedem und andere 
Elemente der Kupplungsscheibenanordnung 1 in einer unten 
genauer beschriebenen Weise aufgenommen werden. In Fig. 
to 1 bezeichnet 0-0 eine Mittelachse einer (nicht dargestellten) 
Drehwelle, welche dazu gestaltet ist, mit der Kupplungs- 
scheibenanordnung 1, das heiBt mit einer Drehachse davon, 
in Eingriff zu sein. Ein Motor und das Schwungrad (beide 
nicht dargestellt) sind auf der linken Seite in Fig. 1 angeord- 
15 net, und ein (nicht dargestelltes) Getriebe ist auf der rechten 
Seite in Fig. 1 dargestellt. Rl bezeichnet eine Drehrichtung 
(positive Seite) der Kupplungsscheibenanordnung 1, und R2 
bezeichnet eine Umkehrrichtung (negative Seite). 

Die Kupplungsscheibenanordnung 1 ist im wesentiichen 
20 aus einem Eingangsdrehelement 2, einem Ausgangsdrehele- 
ment 3 (Nabe) und einer Dampfungsvorrichtung gebildet, 
welche zwischen dem Eingangs- und dem Ausgangsdreh- 
element 2 und 3 angeordnet ist. Das Eingangsdrehelement 2 
ist eine Anordnung, welche einen Kupplungsteller 21, einen 
25 Halteteller 22 und eine Kupplungsscheibe 23 umfaBt. Das 
Ausgangsdrehelement 3 ist eine Nabe, welche fur einen Ein- 
grifY mit einer Welle gestaltet ist, die eine Mittelachse 0-0, 
dargestellt in Fig. 1, aufweist. Die Dampfungsvorrichtung 
umfaBt erste Fedem 7, zweite Federn 8, eine Reibungsvor- 
30 richtung 13 und weitere Elemente, welche in den Fig. 1 bis 7 
dargestellt und unten beschrieben sind. 

Das Eingangsdrehelement 2 ist ein Element, welches mit 
einem Drehmoment von einem (nicht dargestellten) 
Schwungrad versorgt wird. Das Eingangsdrehelement 2 ist 
35 im wesentlichen aus dem Getriebeteller 21, dem Halteteller 
22 und der Getriebescheibe 23 gebildet. Der Getriebeteller 
und der Halteteller 22 sind beide aus gepreBten, kreisformi- 
gen bzw. ringformigen Metalltellern hergestellt und in Axi- 
alrichtung um eine vorbestimmte Distanz voneinander in 
40 Abstand angeordnet. Der Kupplungsteller 21 ist auf der Mo- 
torseite (beziiglich Fig. 1) angeordnet, und der Halteteller 
22 ist auf der Getriebeseite (beziiglich Fig. 1) angeordnet. 
Der Kupplungs- und der Halteteller 21 und 22 sind durch 
tellerartige Kopplungsabschnitte 31, welche unten beschrie- 
45 ben sind, miteinander verbunden, so daB der vorbestimmte 
Raum zwischen den Tellern 21 und 22 in Axialrichtung bei- 
behalten wird und sich die Teller 21 und 22 zusammen als 
einzelne Einheit bzw. Anordnung drehen konnen. 

Die Kupplungsscheibe 23 ist ein Reibungsabschnitt, wel- 
50 cher fur einen Reibungseingriff mit dem (nicht dargestell- 
ten) Schwungrad gestaltet ist. Die Kupplungsscheibe 23 
umfaBt einen gefederten Teller 24 und einen ersten und ei- 
nen zweiten Reibungsbelag 25. Der gefederte Teller 24 ist 
mit einem ringformigen Abschnitt 24a, einer Vielzahl von 
55 gefederten Abschnitten 24b, welche an dem AuBenumfang 
des ringformigen Abschnitts 24a ausgebildet sind und in 
Umfangsrichtung in Abstand voneinander (in Drehrichtung) 
angeordnet sind, und einer Vielzahl von Kopplungsab- 
schnitten 24c ausgebildet, welche in Radialrichtung nach in- 
60 nen ausgehend von dem ringformigen Abschnitt verlaufen. 
Es existieren vier Kopplungsabschnitte 24c, und jeder 
Kopplungsabschnitt 24c ist an dem Kupplungsteller 21 
durch einen Niet 27 befestigt. Die Reibungsbelage 25 sind 
an den gegenuberliegenden Flachen jedes gefederten Ab- 
65 schnitts 24b des gefederten Tellers 24 durch Niete 26 befe- 
stigt. 

Jeder Kupplungs- und Halteteller 21 und 22 ist an dessen 
RadialauBenabschnitt mit vier Fenstern 35 versehen, welche 
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gleichmaBig in Abstand voneinander in der Drehrichtung 
angeordnet sind. Jedes Fenster 35 ist an dessen Innen^ und 
AuBenurnfangen jeweils mit geschnittenen und gebogenen 
Abschnitten 35a und 35b versehen. Die geschnittenen und 
gebogenen Abschnitte 35a und 35b sind dazu vorgesehen, 5 
eine Axial- und Radialbewegung der zweiten Feder 8, wie 
unten genauer beschrieben, zu beschranken. Jedes Fenster 
35 ist ferner an dessen in Umfangsrichtung gegeniiberlie- 
genden Enden mit Kontaktabschnitten 36 versehen, welche 
in Kontakt mit benachbarten Enden der zweiten Feder 8 10 
bzw. in deren Nahe sind. 

Der Kupplungs- und der Halteteller 21 und 22 weisen 
mittige Offnungen 37 an Innenumfangen davon auf. Das 
Ausgangsdrehelement 3 ist eine Keilnabe, welche mit einem 
in Axialrichtung verlaufenden zylindrischen Wulst 52 und 15 
einem in Radialrichtung von dem Wulst 52 ausgeh enden 
Hansen 54 ausgebildet ist. Gegenuberliegende Enden des 
Wulstes 52 des Ausgangsdrehelements 3 verlaufen durch 
die mittigen Offnungen 37. Der Innenumfang des Wulstes 
52 bilden eine KeilorTnung 53, welche sich mit einer von 20 
dem (nicht dargestellten) Getriebe ausgehenden Welle in 
Eingriff befindet. Der Flansch 54 ist mit einer Vielzahl von 
AuBenzahnen 54, welche in der Drehrichtung angeordnet 
sind, sowie mit Vertiefungen 56 oder ahnlichem zum Auf- 
nehmen der ersten Federn 7, wie unten beschrieben, verse- 25 
hen. Die Vertiefungen 56 sind an zwei diametral gegenuber- 
liegenden Positionen angeordnet. 

Ein getrennter Flansch 6 ist ein ringformiges Tellerele- 
ment, welches in Radialrichtung auBerhalb des Ausgangs- 
drehelements 3 zwischen dem Kupplungs- und dem Halte- 30 
teller 21 und 22 angeordnet ist. Der getrennte Flansch 6 ist 
elastisch mit dem Ausgangsdrehelement 3 in der Drehrich- 
tung iiber einen Kontakt mit den ersten Federn 7 verbunden, 
und er ist ferner elastisch mit dem Eingangsdrehelement 2 
durch einen Kontakt mit den zweiten Federn 8 verbunden. 35 

Wie in Fig. 5 genauer dargestellt, ist der getrennte 
Flansch 6 an dessen Innenumfang mit einer Vielzahl von In- 
nenzahnen 59 ausgestattet. Jeder dieser Innenzahne 59 ver- 
lauft zwischen benachbarten Paaren der AuBen zahne 55 und 
ist in einem torsionsfreien Zustand (kein Drehmoment bzw. 40 
keine Torsion, welche auf die Kuppiungsscheibenanord- 
nung 1 angewandt ist) von den AuBenzahnen 55 urn einen 
vorbestimmten Winkel in der Drehrichtung in Abstand an- 
geordnet. Die AuBen- und die Innenzahne 55 und 59 konnen 
miteinander in der Drehrichtung in Reaktion auf eine rela- 45 
tive Drehverschiebung zwischen dem Wulst 52 und dem ge- 
trennten Flansch 6 in Kontakt gelangen. So bilden die Au- 
Ben- und die Innenzahne 55 und 59 einen ersten Stop 9 zum 
Beschranken eines Torsi on swinkels (einer relativen Dreh- 
verschiebung) zwischen dem Eingangsdrehelement 3 und 50 
dem getrennten Flansch 6. Ein erster Torsionswinkel 1 wird 
zwischen jedem Ausgangszahn 55 und dem Innenzahn 59 
auf jeder der in Umfangsrichtung gegenuberliegenden Sei- 
ten des Zahns 55 gehalten. Der erste Torsionswinkel 1 zwi- 
schen jedem AuBenzahn 55 und dem benachbarten Innen- 55 
zahn 59 auf der Seite Rl betragt etwa 2 Grad, und der erste 
Torsionswinkel 1 zwischen jedem AuBenzahn 55 und dem 
benachbarten Innenzahn 59 auf der Seite R2 betragt etwa 5 
Grad. Es sei darauf hingewiesen, daB der erste Torsionswin- 
kel 1 die gesamte relative Drehverschiebung zwischen der 60 
Eingangsdrehwelle 3 und dem getrennten Flansch 6 dar- 
stellt, wobei es insgesamt 7 Grad sind. Jedoch sind, wie in 
Fig. 5 dargestellt, bei der Kupplungsscheibenanordnung 1 
im Ruhezustand, ohne Anwendung eines Drehmoments 
bzw. einer Torsion darauf, Innenzahne 59 in Umfangsrich- 65 
tung auBermittig beziiglich den benachbarten Zahnen 55. 
Daher ist der erste Torsionswinkel 1 groBer auf einer Seite 
jedes Zahns 55 als auf der anderen. 



Der getrennte Flansch 6 ist an dessen Innenumfang mit 
Vertiefungen 67 versehen, welche jeweils den Vertiefungen 
56 des Flansches 54 entsprechen. Jede der ersten Fedem 7 
(insgesamt zwei) ist in jeder Vertiefung 56 und der Vertie- 
fung 67, welche dieser entspricht, angeordnet. Die ersten 
Federn 7 sind weniger steife bzw. weiche Spiralfedern ge- 
gemiber den zweiten Federn 8 (die ersten Federn 7 weisen 
eine niedrigere Federkonstante als die zweiten Fedem 8 
auf), und die beiden ersten Federn 7 arbeiten parallel. Jede 
erste Feder 7 weist in Umfangsrichtung gegenuberliegende 
Enden auf, welche sich mit in Umfangsrichtung gegenuber- 
liegenden Enden 57 und 68 der Vertiefungen 56 und 67 in 
Eingriff befinden. GemaB der obigen Struktur werden die er- 
sten Federn 7 in der Drehrichtung durch einen Bereich des 
ersten Torsionswinkels 1 zusammengedriickt, wenn sich das 
Ausgangsdrehelement 3 und der getrennte Flansch 6 relativ 
zueinander drehen. Obwohl nicht dargestellt, konnten Fe- 
derauflagen an jedem Ende jeder Feder 7 angeordnet sein 
und dadurch die gegenuberliegenden Enden 57 und 68 der 
Vertiefungen 56 und 67 beruhren. 

Der getrennte Flansch 6 ist mit in Umfangsrichtung 
gleichmaBig in Abstand angeordneten vier Fenstern 41 ver- 
sehen. Jedes Fenster 41 ist langlich in der Drehrichtung. Je- 
des Umfangsende jedes Fensters 41 bildet einen Kontaktab- 
schnitt 44 (bezeichnet in Fig, 3). Jedes Fenster 41 bildet fer- 
ner einen AuBenumfangsabschnitt 45 auf der RadialauBen- 
seite davon und einen Innenumfang sabschnitt 46 auf der Ra- 
dialinnenseite. Der AuBenumfangsabschnitt 45 weist bogen- 
formige Abschnitte auf und verlauft kontinuierlich in Um- 
fangsrichtung, um die RadialauBenseite des Fensters 41 zu 
schlieBen. Das Fenster 41 kann altemativ einen AuBenum- 
fangsabschnitt auf weisen, welcher teilweise in radial nach 
auBen geoffnet ist. 

Der getrennte Flansch 6 ist ebenfalls mit Vertiefungen 42 
versehen, welche sich zwischen den in Umfangsrichtung be- 
nachbarten Fenstern 41 befinden. Jede Vertiefung 42 weist 
eine radial nach auBen auseinanderlaufende Form auf, und 
Kantenflachen 43 sind jeweils an deren in Umfangsrichtung 
gegenuberliegenden Seiten ausgebildet. 

Der getrennte Flansch 6 ist mit VorsprUngen 49 versehen, 
welche radial auBerhalb des Fensters 41 angeordnet sind. Je- 
der Vorsprung 49 weist einen vorstehenden Abschnitt auf, 
welcher radial nach auRen ausgehend von einem Ausgangs- 
umfang 48 des getrennten Flansches 6 verlauft, Jeder Vor- 
sprung 49 ist langlich in der Drehrichtung und mit Stoppfla- 
chen 50 versehen. Jeder Vorsprung 49 weist eine kurzere 
Umfangslange als das Fenster 41 auf und ist in Umfangs- 
richtung beziiglich eines mittleren Mittenabschnitts des Fen- 
sters 41 versetzt. So ist jedes Paar von Stoppflachen 50 jedes 
einzelnen Vorsprungs 49 in Umfangsrichtung beziiglich der 
benachbarten Kantenflachen 43 der benachbarten Vertiefun- 
gen 42 versetzt. Anders ausgedruckt ist eine Stoppflache 50 
eines Vorsprungs 49 naher an der benachbarten Flache 43 
als die andere Stoppflache 50 an deren benachbarten Flache 
43 ist. Anders ausgedruckt, weist jedes Fenster 41 Kontakt- 
abschnitte 44 auf. Der Vorsprung 49 ist in Umfangsrichtung 
beziiglich einer zwischen Kontaktabschnitten 44 eines ein- 
zelnen Fensters 41 definierten Mitte versetzt. Daher sind die 
Stoppflachen 50 nicht symmetrisch beziiglich der Kontakt- 
abschnitte 44 dieses gleichen einzelnen Fensters 41. Alter- 
nate konnen, wenn die Fenster 41 mit in Radialrichtung of- 
fenen AuBenabschnitten ausgebildet sind, die Stoppflachen 
50 mit Vorsprungen ausgebildet sein, welche von den Kon- 
taktabschnitten 44 ausgehen. 

Die obige Struktur des getrennten Flansches wird nun un- 
ten in einer anderen Weise beschrieben. Der getrennte 
Flansch 6 weist einen ringformigen Abschnitt an einer Ra- 
dialinnenseite davon und ferner eine Vielzahl von VorsprUn- 
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gen 47 auf, welche ausgehend von dem ringformigen Ab- 
schnitt radial nach auBen verlaufen (siehe Fig. 3, 6 und 7). 
Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel sind die Vorsprunge 47 
vier an der Zahl und gleichmaBig in Drehrichtung (Um- 
fangsrichtung) voneinander in Abstand angeordnet. Jeder 5 
Vorsprung 47 ist langlich in der Drehrichtung und einstiickig 
mit einem der oben beschriebenen Fenster 41 ausgestattet. 
Jedes Fenster 41 belegt 70% oder mehr einer Flache des 
Vorsprungs 47 und ist in einem Hauptabschnitt des Vor- 
sprungs 47 ausgebildet. 10 

Von einem weiteren Gesichtspunkt aus betrachtet ist jeder 
Vorsprung 47 aus zwei in Radialrichtung verlaufenden Fen- 
sterrahmenabschnitten 91 auf den in Umfangsrichtung ge- 
genuberliegenden Seiten (siehe Fig. 7) und einem Radialau- 
fienfensterrahmen-Abschnitt 92 gebildet, welcher die Radia- 15 
lauBenenden der in Umfangsrichtung gegenuberliegenden 
Seitenrahmenabschnitte 91 verbindet. Die Umfangsinnen- 
seite jedes Seitenrahmenabschnitts 51 bildet den Kontaktab- 
schnitt 44, und die UmfangsauBenseite davon bildet die 
Kantenflache 43. Die Radialinnenseite des RadialauBenrah- 20 
men-Abschnitts 92 bildet den AuBenumfangsabschnitt 45, 
und die RadialauBenseite davon bildet den AuBenumfang 
48. Der Vorsprung 49, welcher oben beschrieben ist, ist auf 
dem AuBenumfang 48 ausgebildet. Die Vertiefung 42, wel- 
che oben beschrieben ist, befindet sich in einem Raum zwi- 25 
schen den in Umfangsrichtung gegenuberliegenden Seiten- 
. rahmenabschnitten 91 der Vorsprunge 47, welche zueinan- 
der in der Drehrichtung benachbart sind. 

Die zweite Feder 8 ist ein elastisches Element, das heiBt 
eine Feder, welche in der Dampfungsvorrichtung der Kupp- 30 
lungsscheibenanordnung 1 verwendet wird. Jede zweite Fe- 
der 8 ist aus einem Paar yon Koaxialspiralfedem gebildet. 
Jede zweite Feder 8 ist groBer als die erste Feder 7 und weist 
eine groBere Federkonstante als die ersten Federn 7 auf. 
Jede zweite Feder 8 ist in den Fenstern 41 und 35 angeord- 35 
net. Die zweite Feder 8 ist in Umfangsrichtung lang und ver- 
lauft durch das Fenster 441. So kann die zweite Feder 8 in- 
nerhalb eines Umfangswinkels im wesentlichen gleich ei- 
nem Umfangswinkel B des Fensters 41, wie unten genauer 
beschrieben, zusarnmengedriickt werden. Die in Umfangs- 40 
rich lung gegenuberliegenden En den jeder zwei ten Feder 8 
sind in Kontakt mit den Kontaktflachen 36 und den Kontakt- 
abschnitten 44 des Fensters 41 bzw. in deren Nahe. Das 
Drehmoment der Teller 21 und 22 kann auf dem getrennten 
Flansch 6 durch die zweiten Federn 8 iibertragen werden. 45 
Wenn sich die Teller 21 und 22 relativ zu dem getrennten 
Flansch 6 drehen, so werden die zweiten Federn 8 zwischen 
diesen zusammengedriickt. Genauer wird jede zweite Feder 
8 in der Drehrichtung zwischen der Kontaktflache 36 und 
dem Kontaktabschnitt 44, welche der Kontaktflache 36 in 50 
Umfangsrichtung gegentiberliegt, zusammengedriickt. Bei 
diesem Vorgang arbeiten die vier zweiten Federn 8 parallel. 
Bei einem freien Zustand, in welchem keine Torsion zwi- 
schen dem getrennten Flansch 6 und den Tellern 21 und 22 
vorhanden ist, ist der Radialinnenabschnitt jedes der in Um- 55 
fangsrichtung gegenuberliegenden Enden der zweiten Feder 
8 in Kontakt mit dem Kontaktabschnitt 44 bzw. in dessen 
Nahe, jedoch ist der RadialauBenabschnitt jedes der in Um- 
fangsrichtung gegenuberliegenden Enden geringftigig von 
dem Kontaktabschnitt 44 in Abstand angeordnet. 60 

Der Halteteller 22 ist an dessen AuBenumfang mit vier 
tellerartigen Kopplungsabschnitten 31 versehen (siehe Un- 
terseite von Fig. 1), welche gleichmaBig voneinander in der 
Drehrichtung in Abstand angeordnet sind. Die tellerartigen 
Kopplungsabschnitte 31 verbinden die Kupplungs- und Hal- 65 
teteller 21 und 22 miteinander und bilden einen Abschnitt 
des Stopps in der Kupplungsscheibenanordnung 1, wie un- 
ten beschrieben. Jeder tellerartige Kopplungsabschnitt31 ist 



ein mit dem Halteteller 22 einstiickiges Tellerelement und 
weist eine Yorbestimmte Breite in der Drehrichtung auf. Die 
tellerartigen Kopplungsabschnitte 31 sind in Entsprechung 
zu Positionen zwischen den Fenstern 41, das heiBt in Ent- 
sprechung zu den Vertiefungen 42 angeordnet. Jeder teller- 
artige Kopplungsabschnitt 31 ist mit einem Stoppabschnitt 

32 ausgebildet, welche in Axialrichtung von dem AuBenum- 
fang des Haltetellers 22 ausgeht, und mit einem Befesti- 
gungsabschnitt 33, welcher in Radialrichtung ausgehend 
von dem Ende des Stoppabschnitts 32 nach innen verlauft. 
Der Stoppabschnitt 32 verlauft hin zu dem Kupplungsteller 

21 ausgehend von dem Ausgangsumfang des Haltetellers 
22. Der Befestigungsabschnitt 33 ist an dem Ende des 
Stoppabschnitts 32 in Radialrichtung nach innen gebogen. 
Der tellerartige Kopplungsabschnitt 31, welcher oben be- 
schrieben ist, ist einstiickig mit dem Halteteller 22 und weist 
im wesentlichen die gleiche Dicke auf wie der Halteteller 
22. Daher weist der Stoppabschnitt 32 eine geringe Radial- 
breite entsprechend der Dicke des Haltetellers 22 auf. Der 
Stoppabschnitt 32 weist Stoppflachen 51 auf dessen in Um- 
fangsrichtung gegenuberliegenden Seiten auf. Die Radial- 
position des Befestigungsabschnitts 32 entspricht dem Ra- 
dialauBenabschnitt des Fensters 41, und die Umfangsposi- 
tion davon ist zwischen den bei den Fenstern 41, welche in 
der Drehrichtung zueinander benachbart sind. Folglich sind 
die Befestigungsabschnitte 33 jeweils in Entsprechung zu 
den Vertiefungen 42 in dem getrennten Hansen 6 angeord- 
net. Die Vertiefung 42 ist groBer als der Befestigungsab- 
schnitt 33. Daher konnen sich die Befestigungsabschnitte 33 
jeweils durch die Vertiefungen 42 bewegen, wenn der Halte- 
teller 22 axial zu dem Kupplungsteller 21 hin bei einem 
Montagevorgang bewegt wird. Jeder Befestigungsabschnitt 

33 ist parallel zu dem Kopplungsabschnitt 24c des gefeder- 
ten Tellers 24 und ist in Kontakt mit der Flache davon auf 
der Getriebeseite. Der Befestigungsabschnitt 33 ist mit einer 
Offnung 33a versehen, in welche der vorhergehende Niet 27 
eingepaBt ist. Jeder Niet 27 verbindet den Befestigungsab- 
schnitt 33, den Kupplungsteller 21 und den gefederten Teller 

22 steif miteinander. Der Halteteller 22 ist mit Stemmoff- 
nungen 34 an Positionen jeweils entsprechend den Befesti- 
gungsabschnitten 33 versehen. Nachfolgend wird ein aus 
den Stoppabschnitten 32 der tellerartigen Kopplungsab- 
schnitte 31 und den Stoppflachen 50 der Vorsprunge 49 ge- 
bildeter zweiter Stopp 10 beschrieben. Der zweite Stopp 10 
ist eine Vorrichtung zum Begrenzen einer relativen Drehung 
zwischen dem getrennten Flansch 6 und dem Eingangsdreh- 
element 2 auf einen Torsion swinkel 4. Die zweiten Fedem 8 
werden zwischen dem getrennten Flansch 6 und dem Ein- 
gangsdrehelement 2 durch einen Torsionswinkel 4 zusam- 
mengedriickt. 

In einer Draufsicht in Fig. 2, 3, 6 und 7 ist jeder tellerar- 
tige Kopplungsabschnitt 31 in einer Position in Umfangs- 
richtung zwischen zwei benachbarten Fenstern 41 innerhalb 
der Vertiefung 42 und in Umfangsrichtung zwischen den 
beiden Vorspriingen 49 angeordnet. Die Stoppflachen 51 je- 
des tellerartigen Kopplungsabschnitte 31 sind in Radialrich- 
tung auBerhalb des AuBenumfangs 48 des getrennten Flan- 
sches 6 angeordnet. Der Stoppabschnitt 32 und der Vor- 
sprung 49 befinden sich im wesentlichen in den gleichen Ra- 
dialpositionen. Daher konnen der Stoppabschnitt 32 und der 
Vorsprung 49 in Kontakt miteinander gelangen, wenn der 
Torsionswinkel zwischen dem getrennten Flansch 6 und den 
Tellem 21 und 22 auf einen Winkel entsprechend dem Tor- 
sionswinkel 4 vergroBert wird. Wenn die Stoppflache 51 des 
Stoppabschnitts 32 in Kontakt mit der Stoppflache 50 des 
Vorsprungs 49 ist, so ist der Stoppabschnitt 32 in Radialrich- 
tung auBerhalb des Vorsprungs 47 des getrennten Flansches 
6 und daher in Radialrichtung auBerhalb des Fensters 41 an- 
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geordnet. So kann sich jeder Stoppabschnitt 32 zu einer Po- 
sition in Radialrichtung auBerhalb der Umfangsinnenab- 
schnitte des Vorsprungs 47 und des Fensters 41 bewegen. 

Vorteile des zweiten Stopps 10, welcher oben beschrieben 
ist, sind wie folgL Da jeder Stoppabschnitt 32 eine tellerar- 
tige Form aufweist, ist des sen Umfangswinkel bzw. Winkel- 
lange kleiner als der herkommliche Haltestift. Die Radial- 
lange des Stoppabschnitts 32 ist bedeutend kiirzer als der 
herkommliche Haltestift. So ist die Radiallange des Stopp- 
abschnitts 32 im wesentlichen gleich der Dicke des Tellers 

21 bzw. 22. Dies bedeutet, daft die wesentliche Radiallange 
des zweiten Stopps 10 auf einen kurzen Wert entsprechend 
der Dicke des Tellers 21 bzw. 22 beschrankt ist. 

Jeder Stopperabschnitt 32 ist in den AuBenumfangsab- 
schnitten, das heifit den in Radialrichtung auBersten Ab- 
schnitten der Teller 21 und 22 angeordnet und befindet sich 
in Radialrichtung auBerhalb des Vorsprungs 47 und insbe- 
sondere des AuBenumfangs 48 des Fensters 41. Da der Stop- 
perabschnitt 32 radial ausgehend von dem Fenster 41 nach 
auBen verlauft, tritt in der Drehrichtung zwischen dem 
Stoppabschnitt 32 und dem Fenster 41 keine Storung auf. 
Folglich konnen sowohl der maximale Torsionswinkel der 
Dampfungsvorrichtung, welcher durch die zweiten Fedem 8. 
zugelassen wird, als auch der Torsionswinkel der zweiten 
Feder 8 vergroBert werden. Ware die Stopposition in der 
gleichen Radialposition wie das Fenster, so wurde eine Sto- 
rung zwischen dem Torsionswinkel der Dampfungsvorrich- 
tung, welcher bestimmt ist durch die zweiten Federn, und 
dem Umfangswinkel des Fensters auftreten, und daher 
wurde es unmoglich sein, einen weiten Winkel der Damp- 
fungsvorrichtung und eine niedrige Steifigkeit der Federn zu 
erreichen. 

Insbesondere aufgrund der Tatsache, daB die Radiallange 
des zweiten Stopps 10 bedeutend kiirzer ist als die des her- 
kommlichen Maltestiftes, vergroBert der zweite Stopp 10, 
welcher in Radialrichtung auBerhalb des Fensters 41 ange- 
ordnet ist, die AuBendurchmesser der Teller 21 und 22 nicht 
extrem. Ferner wird die Radiallange des Fenster 41 nicht ex- 
trern verringert. 

Zwischenteller 11 sind aus einem Paar von Tellerelemen- 
ten gebildet, welche in Radialrichtung auBerhalb des Aus- 
gangsdrehelements 3 angeordnet sind, jedoch jeweils zwi- 
schen dem Getriebeteller 21 und dem getrennten Hansen 6 
und zwischen dem getrennten Flansch 6 und dem Halteteller 

22 angeordnet sind. Die Zwischenteller 11 bestehen jeweils 
aus kreisfonnigen bzw. ringformigen Tellerelementen und 
bilden einen Abschnitt der Dampfungsvorrichtung zwischen 
dem Eingangs- und dem Ausgangsdrehelement 2 und 3. Je- 
der Zwischenteller 11 ist an dessen Innenumfang mit einer 
Vielzahl von Innenzahnen 66 versehen. Die Innenzahne 66 
uberlappen in Axialrichtung die Innenzahne 59 des getrenn- 
ten Flansches 6. Die Innenzahne 66 sind jeweils in der Dreh- 
richtung urn eine vorbestimmte Distanz von den AuBenzah- 
nen 55 des Ausgangsdrehelementes 3 (Nabe) in Abstand an- 
geordnet. Durch den Bereich dieses Raumes konnen daher 
das Ausgangsdrehelement 3 und der Zwischenteller 11 rela- 
tiv zueinander drehen. Die AuBen- und Innenzahne 55 und 
59 bilden einen dritten Stopp 12 zum Beschranken des rela- 
tiven Drehwinkels zwischen dem AuBendrehelement 3 und 
dem Zwischenteller 11. Genauer wird, wie in Fig. 5 darge- 
stellt, ein Raum eines zweiten Torsions winkels 2 zwischen 
jedern AuBenzahn 55 und jedem der Innenzahne 66 auf den 
in Umfangsrichtung gegenuberliegenden Seiten davon ge- 
halten. Bei diesem Ausfiihrungsbeispiel sind die zweiten 
Torsionswinkel 2 der in Umfangsrichtung gegenuberliegen- 
den Raume einander gleich und betragen etwa 2 Grad. Der 
zweite Torsionswinkel 2 ist nicht groBer als der erste Torsi- 
onswinkel 1. Diese Beziehung wird zwischen den Winkeln 



auf der in Umfangsrichtung gleichen Seite gehalten. 

Jeder Zwischenteller U ist mit Eingriffsabschnitten 61 
versehen, welche in Radialrichtung nach auBen ragen (siehe 
Fig. 3). Jeder Eingriffsabschnitt 61 ist zwischen den Fen- 
5 stern 45 des getrennten Flansches 6 angeordnet. Das in Ra- 
dialrichtung auBere Ende des Eingriffsabschnitts 61 ist nahe 
dem in Radialrichtung mittleren Abschnitt des Fensters 41 
angeordnet. Jeder Eingriffsabschnitt 61 weist eine in Radial- 
richtung nach auBen auseinanderlaufende Form auf. Die in 
to Umfangsrichtung gegenuberliegenden Enden jedes Ein- 
griffsabschnitts 61 konnen mit den in Radialrichtung inne- 
ren Abschnitten der zweiten Federn 8 in Eingriff sein, wel- 
che auf den in Umfangsrichtung gegenuberliegenden Seiten 
davon angeordnet sind. Umfangsraume entsprechend dritten 
15 Winkeln 3 sind zwischen in Umfangsrichtung gegenuberlie- 
genden Stirnflachen 61a jedes Eingriffsabschnitts 61 und 
den entsprechenden Umfangs enden der zweiten Federn 8 
defimert (siehe obere Halfte von Fig. 3 und 6). Bei diesem 
Ausfiihrungsbeispiel betragt der dritte Winkel 3 zwischen 
20 jedem Eingriffsabschnitt 61 und der zweiten Feder 8 auf der 
Seite R2 etwa 4 Grad, und der dritte Winkel 3 zu der zweiten 
Feder 8 auf der Seite Rl davon betragt etwa 1 Grad. Jeder 
dritte Winkel 3 ist grofier als die Differenz zwischen dem er- 
sten und dem zweiten Torsionswinkel 1 und 2. Die jeweiii- 
25 gen GroSen des dritten Winkels 3 auf jeder gegenuberlie- 
genden Seite jeder zweiten Feder 8 ist konstant um samtli- 
che der zweiten Federn 8 mit der Kupplungsscheibenanord- 
nung 1 in einem torsionsfreien Zustand. 
Die paarweise angeordneten Zwischenteller 11 sind durch 
30 eine Vielzahl von Stiften 62 nicht drehbar miteinander ver- 
bunden. Anders ausgedriickt sind das Paar von Zwischentel- 
lern 11 uber die Stifte 62 aneinander befestigt, so daB sie 
sich zusammen als eine einzelne Einheit bzw. Anordnung 
drehen. Jeder Stift 62 ist aus einem Schaft und vorstehenden 
35 Abschnitten gebildet, welche in Axialrichtung von den ge- 
genuberliegenden Enden des Schaftes ausgehen. Die paar- 
weise angeordneten Zwischenteller 11 befinden sich in Ko- 
axialkontakt mit den Schaften der Stifte 62, so daB verhin- 
dert wird, daB sie sich in Axialrichtung beziiglich zueinan- 
40 der bewegen. Die vorstehenden Abschnitte sind jeweils in 
Offnungen in den Tellern 11 eingepaBt. Ein Abstandshalter 
ist zwischen jedem Zwischenteller 11 und dem getrennten 
Flansch angeordnet. Jeder Abstandshalter 63 ist ein ringfor- 
miges Tellerelement, welches zwischen dem Radialinnenab- 
45 schnitt des Zwischentellers 11 und dem ringformigen Radia- 
linnen abschnitt des getrennten Flansches 6 angeordnet ist. 
Der Abstandshalter 63 ist mit Offnungen versehen, durch 
welche jeweils die Schafte von Stiften 62 verlaufen, und 
kann sich zusammen mit dem Zwischenteller 11 infolge ei- 
50 nes Eingriffs der Stifte 62 in diese Offnungen drehen. Eine 
Beschichtung ist auf eine Hache des Abstandhalters 63 an- 
gewandt, welche sich in Kontakt mit dem Flansch 6 befin- 
det, umden Reibungskoeffizienten davon zu verringern. Der 
getrennte Flansch 6 ist mit langen Offnungen 69 versehen, 
55 durch welche jeweils die Stifle 62 verlaufen. Die langen 
Offnungen 69 ermoglichen ein Bewegen der Stifte 62 in der 
Drehrichtung beziiglich des getrennten Flansches 6. 

Nachfolgend werden die Reibungsvorrichtung bildende 
Elemente beschrieben. Wie in Fig. 5 dargestellt, ist die 
60 zweite Reibungsscheibe 72 zwischen dem Innenumfangs ab- 
schnitt des Zwischentellers 11 auf der Getriebeseite (rechte 
Seite von Fig. 4) und dem Innenumfangsabschnitt des Hal- 
tetellers 22 angeordnet. Die zweite Reibungsscheibe 72 ist 
im wesentlichen aus einem Korper 74, der aus Harz besteht, 
65 und einem Reibungs teller 75, der auf dem Korper 74 ge- 
formt ist, ausgebildet. Der Reibungsteller 75 ist in Kontakt 
mit der Flache des Zwischentellers 11 auf der Getriebeseite 
davon. Eingriffsabschnitte 67 verlaufen ausgehend von dem 
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Innenumfangsabschnitt des Korpers 74 hin zur Getriebe- 
seite. Die Eingriffsabschnitte 76 sind nicht drehbar in Ein- 
griff mit dem Halteteller 22 und in Axialrichtung an dem 
Teller 22 angebracht, Eine Vielzahl von Hohlungen 77 sind 
in der Getriebeseite des Innenumfangsabschnitts des Kor- 5 
pers 74 ausgebildet. Eine zweite Kegelfeder 73 ist zwischen 
dem Korper 74 und dem Halteteller 22 angeordnet. Die 
zweite Kegelfeder 73 in dem zusamrnengebauten Zustand 
ist zwischen dem Korper 74 der zweiten Reibungsscheibe 
72 und dem Halteteller 22 zusammengedruckt. Dadurch io 
wird der Reibungsteller 75 der zweiten Reibungsscheibe 72 
stark gegen den ersten Zwischenteller 11 gedruckt. 

Eine erste Reibungsscheibe 79 ist zwischen dem Hansen 
54 und dem Innenumfangsabschnitt des Haltetellers 22 an- 
geordnet. So ist die erste Reibungsscheibe 79 in Radialrich- 15 
tung innerhalb der zweiten Reibungsscheibe 72 und in Ra~ 
dialrichtung auBerhalb des Wulstes 52 angeordnet. Die erste 
Reibungsscheibe 79 ist aus Harz hergestellt. Die erste Rei- 
bungsscheibe 79 ist im wesentlichen aus einem ringformi- 
gen Korper 81 ausgebildet, von welchem eine Vielzahl von 20 
Vorsprtingen 82 in Radialrichtung nach auBen verlaufen. 
Der Korper 81 ist in Kontakt mit dem Flansch 54, und die 
Vorspriinge 82 sind nicht drehbar in Eingriff mit den Hoh- 
lungen 77 der zweiten Reibungsscheibe 72. Dadurch kann 
sich die erste Reibungsscheibe 79 zusammen mit dem Hal- 25 
teteller 22 mit der zweiten Reibungsscheibe 72 dazwischen 
drehen. 

Die erste Kegelfeder 80 ist zwischen der ersten Reibungs- 
scheibe 79 und dem Innenumfangsabschnitt des Haltetellers 
22 angeordnet. Die erste Kegelfeder 80 in dem zusammen- 30 
gebauten Zustand ist in Axialrichtung zwischen der ersten 
Reibungsscheibe 79 und dem Innenumfangsabschnitt des 
Haltetellers 22 zusammengedruckt. Die Vorspannkraft der 
ersten Kegelfeder 80 ist kleiner als die Vorspannkraft der 
zweiten Kegelfeder 73. Da die Reibungsflache der ersten 35 
Reibungsscheibe 79 auf dem Harzabschnitt ausgebildet ist, 
ist deren Reibungskoeffizient kleiner als bei der zweiten 
Reibungsscheibe 72. Dementsprechend ist die Reibung (Hy- 
steresedrehmoment), weiche durch die erste Reibungs- 
scheibe 79 erzeugt wird, bedeutend kleiner als die Reibung, 40 
weiche durch die zweite Reibungsscheibe 72 erzeugt wird. 

Eine dritte Reibungsscheibe 85 ist zwischen dem Innen- 
umfangsabschnitt des Kupplungstellers 21, dem Flansch 54 
und dem Innenumfangsabschnitt des Zwischentellers 11 an- 
geordnet. Die dritte Reibungsscheibe 85 ist ein ringformiges 45 
Element, welches aus Harz hergestellt ist. Die dritte Rei- 
bungsscheibe 85 ist im wesentlichen aus einem ringformi- 
gen Korper 86 ausgebildet. Ein Reibungsteller 88 ist auf 
dem RadialauBenabschnitt der Hache des ringformigen 
Korpers 86 gegentiber der Getriebeseite angeordnet, und 50 
eine Reibungsflache 87 aus Harz ist auf dem Radialinnenab- 
schnitt der Fliiche des Korpers 86 gegentiber dem Getriebe 
ausgebildet. Die Reibungsplatte 88 ist in Kontakt mit dem 
Innenumfangsabschnitt des Zwischentellers 11 auf der Mo- 
torseite (der linken Seite von Fig. 4). Die Reibungsflache 87 55 
des Harzes ist in Kontakt mit der Motorseitenflache des 
Flansches 54. Die dritte Reibungsscheibe 85 ist an dessen 
Innenumfangsabschnitt mit einem ringformigen zylindri- 
schen Abschnitt 90 versehen, welcher hin zum Motor ragt. 
Die Innenumfangsflache des zylindrischen Abschnitts 90 ist 60 
in Gleitkontakt mit der AuBenumfangsflache des Wulstes 
52. Eine Vielzahl von EingrirTsabschnitten 89, weiche in der 
Drehrichtung voneinander in Abstand angeordnet sind, ra- 
gen ausgehend von dem AuBenumfangsabschnitt des Kor- 
pers 86 hin zu der Motorseite. Die Eingriffsabschnitte 89 be- 65 
finden sich in Eingriff mit OfTnungen, weiche in dem Kupp- 
lungsteller 21 ausgebildet sind, so daB sich die dritte Rei- 
bungsscheibe 85 nicht drehbar in Eingriff mit dem Kupp- 
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lungsteller 21 befindet und in Axialrichtung daran ange- 
bracht ist. 

Bei der oben beschriebenen Reibungsvorrichtung ist die 
Reibungsvorrichtung 13, weiche ein vernal tnismaBig groBes 
Hysteresedrehmoment erzeugt, zwischen einerseits dem 
Reibungsteller 75 der zweiten Reibungsscheibe 72 und dem 
Reibungsteller 88 der dritten Reibungsscheibe 85, und ande- 
rerseits dem Zwischenteller 11 ausgebildet. Ferner wirken 
die Reibungsflache auf dem Korper 81 der ersten Reibungs- 
scheibe 79 und die Harzreibungsflache 87 der dritten Rei- 
bungsscheibe 85 mit dem Flansch 54 zusammen, um eine 
Reibungsvorrichtung 15 zu bilden, weiche ein verhaltnisma- 
Big niedriges Hysteresedrehmoment erzeugt. 

Winkel und Beziehungen betreffend die zweiten Federn 8 
und den zweiten Stopp 10 werden nun genauer beschrieben. 
Der "Umfangswinkel" in der nachfolgenden Beschreibung 
bezeichnet den Winkel in der Umfangsrichtung (das heiBt 
Drehrichtung der Kupplungsscheibenanordnung 1) zwi- 
schen zwei Positionen um die Drehachse 0-0 der Kupp- 
lungsscheibenanordnung 1. Die Absolutwerte dieser Win- 
kel, weiche in der folgenden Beschreibung verwendet wer- 
den, stellen lediglich Beispiele bei der Kupplungsscheiben- 
anordnung, weiche in den Figuren dargestellt ist, dar, und es 
sei darauf hingewiesen, daB die vorliegende Erfindung nicht 
auf diese Beispielwerte beschrankt ist. 

Verschieden Umfangswinkel A-E sin in Fig. 6 und 7 dar- 
gestellt. Fig. 20 ist ein Diagramm, welches Beziehungen 
zwischen diesen Umfangswinkeln A-E darstellt. 

Beziehung zwischen A und C 

Der Umfangswinkel A jedes Vorsprungs 49 ist kleiner als 
der Umfangswinkel C zwischen den benachbarten Umfangs 
enden der in Umfangsrichtung benachbarten Vorspriinge 49 
(das heiBt zwischen den in Umfangsrichtung gegenuberlie- 
genden Stopperflachen 50). Wie aus Fig. 20 ersichtlich, bil- 
den die Winkel A und C eine derartige Beziehung, daB dann, 
wenn sich der eine vergroBert, der andere verkleinert. Der 
Winkel A, welcher in diesem Ausfiihrungsbeispiel verwen- 
det wird, ist viel kleiner als der Winkel C, wobei C liber den 
herkommlichen Wert hinaus vergroBert wird. Durch Vergro- 
Bern des Umfangsraumwinkels C zwischen den Vorsprtin- 
gen 49 ist es moglich, den Torsionswinkel E des getrennten 
Flansches 6 beziiglich der Teller 21 und 22 zu vergrofiern. 
Bei der Kupplungsscheibenanordnung 1 des Ausfuhrungs- 
beispiels der Erfindung, dargestellt in den Figuren, betragt 
jeder Winkel A etwa 21 Grad, und jeder Winkel C betragt 
etwa 69 Grad. 

Der Winkel C von 40 Grad oder mehr kann eine groBere 
Wirkung erzielen, weiche bei dem Stand der Technik nicht 
erzielt werden kann. Der Winkel C, welcher von 50 bis 80 
Grad reicht, kann die Wirkung verbessern, der Winkel C, 
welcher von 60 bis 80 Grad reicht, kann die Wirkung weiter 
verbessern, und der Winkel C, welcher von 65 bis 75 Grad 
reicht, kann die besfce Wirkung erzielen. 

Der Winkel C von Vi oder weniger von A kann eine aus- 
reichende Wirkung erzielen. Der Winkel C von 1/3 oder we- 
niger von A kann die Wirkung weiter verbessern. In den Fi- 
guren ist ein Verhaltnis zwischen C und A gleich 1 ; 3,29. 
Das Verhaltnis in einem Bereich von 1 : 2 bis 1 : 6 kann eine 
ausreichende Wirkung erzielen, und das Verhaltnis in einem 
Bereich von 1 : 2,5 bis 1 : 5,5 kann eine Wirkung weiter ver- 
bessern. 

Beziehung zwischen C und D 

Der Umfangswinkel D jedes tellerartigen Kopplungsab- 
schnitts 31 (Stopperabschnitts 32) ist viel kleiner als der vor- 
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hergehende Winkel C. Wie aus Fig. 20 ersichtlich, ist eine 
durch Subtrahieren von D von C erhaltene Differenz gleich 
dem maximalen zulassigen Torsionswinkel E (Stopperwin- 
kel der Dampfungsvorrichtung) zwischen dem getrennten 
Flansch 6 und den Tellern 21 und 22. So ist der maximale 5 
zulassige Torsionswinkel E der Damprungsvorrichtung gro- 
Ber als der bei dem Stand der Technik. Aus Fig, 20 ist er- 
sichtlich, daB es notwendig ist, C zu vergroBern und D zu 
verkleinern, um E zu vergroBern. Bei diesem Ausfuhrungs- 
beispiel betragt D 16 Grad. Der Winkel D betragt vorzugs- 10 
weise 20 Grad oder weniger, und es ist weiter bevorzugt, 
daB er in einem Bereich von 10 bis 20 Grad liegt. 

Wenn D Vi oder weniger von C ist, so kann D ausreichend 
groB sein. Wenn D 1/3 von C ist, so kann E weiter groB sein. 
Wenn D Va oder weniger von C ist, so kann E maximal sein. 15 
In der Figur ist ein Verhaltnis zwischen D und E 1 : 4,31. 
Wenn dieses Verhaltnis in einem Bereich von 1 : 2 bis 1 : 6 
liegt, so kann E ausreichend groB sein. Wenn es in einem 
Bereich von 1 : 3 bis 1 : 6 liegt, so kann E weiter vergroBert 
werden. Wenn es in einem Bereich von 1 : 3,5 bis 1 : 5,0 20 
liegt, so kann E maximal sein. 

Bei diesem Ausfiihrungsbeispiel ist E gleich 53 Grad. E 
ist vorzugsweise gleich 20 Grad oder mehr. E betragt vor- 
zugs weise 30 Grad oder mehr. Insbesondere dann, wenn er 
in einem Bereich von 40 bis 60 Grad liegt, ist es moglich, ei- 25 
nen ausreichend weiten Winkel zu erreichen, welcher bei 
dem Stand der Technik nicht erreicht werden kann. Er liegt 
weiter bevorzugt in einem Bereich von 45 bis 55 Grad. 

Bei der vorliegenden Erfindung sei darauf hingewiesen, 
daB die relative Drehverschiebung zwischen den verschie- 30 
denen Elementen der Kupplungsscheibenanordnung 1 in 
zwei generelle Verschiebungsbereiche unterteilt werden 
kann, einen ersten Bereich (erster Bereich) und einen zwei- 
ten Bereich (zweiter Bereich). per erste Bereich ist definiert 
als die relative Drehverschiebung zwischen dem getrennten 35 
Flansch 6 und dem Wulst 52 (bei zusammengedruckten Fe- 
dern 7). Der zweite Bereich ist definiert als die relative 
Drehverschiebung zwischen dem getrennten Flansch 6 und 
den Tellern 21 und 22 (bei zusammengedruckten Fedem 8). 
Der erste Bereich entspricht annahernd der Flache des Gra- 40 
phen, welcher durch den Buchstaben B in Fig, 19 bezeichnet 
ist, Der zweite Bereich ist durch die Linien dargestellt, wel- 
che nach links und rechts ausgehend von der Flache des 
Graphen, welche durch den Buchstaben B bezeichnet ist, 
verlaufen. 45 

Eine VergroBerung des zulassigen maximalen Torsions- 
winkels E fuhrt zu den folgenden Vorteilen. Durch Vergro- 
Bern des zulassigen maximalen Torsionswinkels kann die 
Steifigkeit der Federn (zwei ten Federn 8) fur die zweite 
Stufe bei den Tors ions ken n linien ohne Verringern des 50 
Stoppdrehmoments verringert werden. Bei diesem Ausfuh- 
rungsbeispiel ist die Steifigkeit der zweiten Federn 8 auf 
etwa 50% der Steifigkeit bei dem Stand der Technik verrin- 
gert. Dies kann einen StoB verringern, welcher wahrend ei- 
nes Ubergangs von der ersten Stufe zu der zweiten Stufe 55 
auftreten kann, (das heiBt, einen AnfangsaufwartsstoB, wel- 
cher bei Niederdrucken des Gaspedals hervorgerufen wird). 

Der Vorsprung 49 wird in der Drehrichtung von dem Vor- 
sprung 47 und dem Fenster 41 verschoben. Genauer wird 
die Umfangsmitte des Vorsprungs 49 hin zur Seite Rl von 60 
den Umfangsmitten des Vorsprungs 47 und des Fensters 41 
verschoben. Daher ist jeder Vorsprung 49 von den Stoppfla- 
chen 51 auf dessen in Umfangsrichtung gegentiberliegenden 
Seiten jeweils um verschiedene Winkel in Abstand angeord- 
net. Anders ausgedriickt wird jeder Stoppabschnitt 32, wel- 65 
cher in Umfangsrichtung zwischen den Vorspriingen 49 an- 
geordnet ist, hin zu der Seite R2 verschoben. Dementspre- 
chend ist der Raumwinkel El (Q4) zwischen dem Stoppab- 



schnitt 32 und dem benachbarten Vorsprung 49 auf der Seite 
Rl grofler als der Raumwinkel E2 zwischen dem Stoppab- 
schnitt 32 und dem benachbarten Vorsprung 49 auf der Seite 
R2. 

Beziehung zwischen B und D 

Die Fenster 41, welche in dem getrennten Flansch 6 aus- 
gebildet sind, sind insgesamt vier an der Zahl, und jedes 
Fenster 41 weist den Umfangs winkel B von 50 Grad oder 
mehr auf. Der Winkel B ist bestimmt durch die Radialmittel- 
abschnitte der Kontaktabschnitte 44. In der Figur betragt der 
Winkel gleich B 61 Grad. Folglich ist es moglich, die Fe- 
dern, welche ausreichend lang in der Drehrichtung sind, zu 
verwenden und so den groBen maximalen Torsionswinkel 
zuzulassen. Der Winkel B liegt vorzugsweise in einem Be- 
reich von 50 bis 70 Grad, und vorzugsweise liegt er in einem 
Bereich von 55 bis 65 Grad. 

Der Umfangswinkel D jedes Vorsprungs 49 ist kleiner als 
der Umfangswinkel B des Fensters 41. Dies bedeutet, daB 
das Verhaltnis von E zu B ausreichen groB ist. Das Fenster 
41 und die zweite Feder 8 sind hinsichtlich des Winkels ver- 
groBert, und ferner ist der maximale Torsionswinkel der 
Dampfungsvorrichtung ausreichend vergroBert, wobei v die 
Funktion der Federn wirksam genutzt wird, und es ist mog- 
lich, die Kenn linien des weiter groBen Torsionswinkels und 
der weiter niedrigen Torsions steifigkeit zu liefern. 

Wenn D gleich Yi oder weniger von B ist, so kann eine 
ausreichende Wirkung erzielt werden. Wenn D gleich 1/3 
oder weniger von B ist, so kann eine weiter ausreichende 
Wirkung erzielt werden. Bei diesem Ausfiihrungsbeispiel 
betragt ein Verhaltnis von D zu B gleich 1 : 3,81. Wenn die- 
ses Verhaltnis in einem Bereich von 1 : 2 bis 1 : 4 liegt, so ist 
das Verhaltnis von E zu B ausreichend groB. Wenn das Ver- 
haltnis in einem Bereich von 1 : 2,5 bis 1 : 4,0 liegt, so ist 
das Verhaltnis von E zu B weiter groB. Wenn das Verhaltnis 
in einem Bereich von 1 : 2,75 bis 1 ; 3,75 liegt, so ist das 
Verhaltnis von E zu B maximal. 

Beziehung zwischen A und B 

Der Umfangswinkel A jedes Vorsprungs 49 ist kleiner als 
der Umfangswinkel B jedes Fensters 41. Die Tatsache, daB 
ein Verhaltnis von A zu B kleiner ist als das bei dem Stand 
der Technik, bedeutet, daB ein Verhaltnis von C zu B groBer 
ist als das bei dem Stand der Technik. Anders ausgedriickt 
kann das Verhaltnis von C zu B ausreichend vergroBert wer- 
den, um der Vorbedingung zu entsprechen, daB der maxi- 
male zulassige Torsionswinkel E vergroBert werden kann, 
wobei die Fenster 41 den groBen maximalen Torsionswinkel 
zulassen. Der Umfangswinkel A jedes Vorsprungs 49, wel- 
cher 2/3 oder weniger von B ist, kann eine ausreichende 
Wirkung erzielen. Der Winkel A von Vi oder weniger von B 
ist weiter bevorzugt, und der Winkel A von 1/3 oder weniger 
ist weiter bevorzugt. In den Figuren betragt ein Verhaltnis 
zwischen A und B 1 : 2,90. Ein Verhaltnis zwischen A und 
B liegt vorzugsweise in einem Bereich von 1 : 2 bis 1:4 
und vorzugsweise von 1 : 2,5 bis 1 : 4,0, und weiter vor- 
zugsweise von 1 : 2,75 bis 1 : 3,75. Der Winkel C ist groBer 
als der Winkel B. 

Beziehung zwischen B und E 

Die beiden Winkel E und B sind groBer als jene bei dem 
Stand der Technik, und so sind sowohl die maximalen zulas- 
sigen Torsionswinkel der Dampfungsvorrichtung als auch 
der Torsionswinkel der zweiten Feder 8 groB. Eine Vergro- 
Berung der Abmessungen der zweiten Federn 8 erleichtert 
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dessen Gestaltung und verbessert deren Leistung (grofier 
Torsionswinkel und niedrige Steifigkeit). 

Aus einem Vergleich zwischen B und E ist ersichtlich, 
da!3 B grofler ist als E, jedoch ist die Differenz zwischen die- 
sen sehr gering. So ist ein Verhaltnis von E zu B ausreichend 5 
groB. Folglich ist es moglich, den rnaximaten Torsionswin- 
kel E zu liefern, welcher den durch die Fenster 41 zugelas- 
senen grofien Torsionswinkel und daher die zweiten Federn 
8 ausreichend nutzen kann. Ein Verhaltnis von B zu E be- 
tragt 1 : 1,13. Wenn dieses Verhaltnis in einem Bereich von 10 
1 : 1,0 bis 1 : 1,3 liegt, so kann eine ausreichende Wirkung 
erzielt werden, und der Bereich von 1 : 1,1 bis 1 : 1,2 kann 
die Wirkung weiter verbessern. 

Radiallange des Fensters 41 15 

Bei dieser Dampfungsvorrichtung weist das Fenster 41 
eine Radiallange auf, welche ausreichend groBer ist als die 
Radiallange des getrennten Flansches 6. Dies ermoglicht 
eine VergrdBerung der Abmessungen der zweiten Federn 8, 20 
welche jeweils in den Fenstern 41 untergebracht sind. Die 
Radiallange des Fensters 41 betragt 35% oder mehr des Ra- 
dius des getrennten Flansches 6. Wenn das Verhaltnis in ei- 
nem Bereich von 35% bis 55% liegt, so kann eine beabsich- 
tigte Wirkung ausreichend erzielt werden, und der Bereich 25 
von 40 bis 50% kann die Wirkung weiter erzielen. 

Die Struktur der Kupplungsscheibenanordnung 1 ist un- 
ten unter Bezugnahme auf Fig. 8 genauer beschrieben. Fig. 
8 ist ein mechanisches Schaltbild der Dampfungsvorrich- 
tung der Kupplungsscheibenanordnung 1. Dieses mechani- 30 
sche Schaltbild stellt die Dampfungsvorrichtung schema- 
tisch dar und stellt Betatigungen und Beziehungen jeweili- 
ger Elemente dar, welche durchgefuhrt werden und sich ein- 
stellen, wenn das Ausgangsdrehelement 3 in einer Richtung 
(z. B. zur Seite R2) bezuglich des Eingangsdrehelements 2 35 
verdreht wird. Wie aus der Figur ersichtlich, sind eine Viel- 
zahl von Elementen, welche die Dampfungsvorrichtung bil- 
den, zwischen dem Eingangs- und dem Ausgangsdrehele- 
ment 2 und 3 angeordnet. Der getrennte Flansch 6 ist zwi- 
schen dem Eingangs- und dem Ausgangsdrehelement 2 und 40 
3 angeordnet. Der getrennte Flansch 6 ist in Umfangsrich- 
tung und elastisch mit dem Ausgangsdrehelement 3 durch 
die ersten Federn 7 verbunden. Der erste Stopp 9 ist zwi- 
schen dem getrennten Flansch 6 und dem Ausgangsdrehele- 
ment 3 ausgebildet. Die ersten Fedem 7 konnen durch den 45 
ersten Torsionswinkel 1 bei dem ersten Stopp 9 zusammen- 
gedruckt werden. Der getrennte Flansch 6 ist in Umfangs- 
richtung und elastisch mit dem Eingangsdrehelement 2 
durch die zweiten Fedem 8 verbunden. Der zweite Stopp 10 
ist zwischen dem getrennten Flansch 6 und dem Eingangs- 50 
drehelement 2 ausgebildet. Die zweiten Federn 8 konnen 
durch einen vierten Torsionswinkel 4 bei dem zweiten Stopp 
10 zusammengedruckt werden. Wie oben beschrieben, sind 
das Eingangs- und das Ausgangsdrehelement 2 und 3 ela- 
stisch miteinander in der Drehrichtung durch die ersten und 55 
die zweiten Federn 7 und 8, in Reihe angeordnet, verbun- 
den. Bei dieser Struktur dient der getrennte Flansch 6 als 
Zwischenelement, welches zwischen den zwei Arten von 
Federn angeordnet ist. 

Die oben beschriebene Struktur kann betrachtet werden 60 
als eine Dampfungsvorrichtung, welche gebildet ist aus den 
ersten Federn und dem ersten Stopp 9, parallel zueinander 
angeordnet (wie in dem oberen linken Abschnitt von Fig. 8 
dargestellt), und ist ferner in Reihe mit einer anderen Damp- 
fungsvorrichtung angeordnet, welche die zweiten Federn 8 65 
und den zweiten Stopp 10, zueinander parallel angeordnet, 
umfaBt. Die oben beschriebene Struktur kann ferner be- 
trachtet werden als die erste Dampfungsvorrichtung 4, wie 



in Strichlinien in Fig. 8 angezeigt, welche das Eingangs- 
und das Ausgangsdrehelement 2 und 3 in der Drehrichtung 
elastisch miteinander verbindet. Die Steifigkeit der ersten 
Federn 7 ist bedeutend kleiner gegeniiber der Steifigkeit der 
zweiten Federn 8. Daher werden die zweiten Federn 8 in der 
Drehrichtung innerhalb eines Bereichs, welcher kleiner ist 
als der erste Torsionswinkel 1, kaum zusammengedruckt. 

Der Zwischenteller 11 ist zwischen dem Eingangs- und 
dem Ausgangsdrehelement 2 und 3 angeordnet. Der Zwi- 
schenteller 11 weist einen Abschnitt auf, welcher mit den 
zweiten Federn 8 in Eingrin: gebracht werden kann. Der 
Zwischenteller 11 bildet den dritten Stopp 12, welcher einen 
Drehbegrenzungsraum des zweiten Torsionswinkels 2 be- 
ziiglich des Ausgangsdrehelements 3 auf weist. Der dritte 
Stopp 12 liefert einen Raum, welcher eine relative Drehung 
zwischen dem Ausgangsdrehelement 3 und dem Zwischen- 
teller 11 zulaBt, wenn kleine Torsionsschwingungen auf die 
Vorrichtung in dem Bereich der ersten Stufe, wie unten be- 
schrieben, ubertragen werden. Der Zwischenteller 11 ist in 
der Drehrichtung in Reibeingriff mit dem Eingangsdrehele- 
ment 2 durch die Reibungsvorrichtung 13. Ferner weist der 
Zwischenteller 11 die EingrifTsabschnitte 61 auf, welche je- 
weils von den in Umfangsrichtung gegenuberliegenden En- 
den der zweiten Federn 2 um Raume des dritten Torsions- 
winkels 3 in Abstand angeordnet sind. Bei dem oben be- 
schriebenen Zwischenteller 11 sind der dritte Stopp 12 und 
die Reibungsvorrichtung 13 zueinander in Reihe angeord- 
net, und diese Anordnung erreicht, daB die zweite Damp- 
fungsvorrichtung 5 das Eingangs- und das Ausgangsdreh- 
element 2 und 3 in der Drehrichtung verbindet. Die zweite 
Dampfungsvorrichtung 5 ist derart angeordnet, daB sie par- 
allel zu der ersten Dampfungsvorrichtung 4 arbeitet. 

Nachfolgend sind Beziehungen zwischen Winkeln 1-4 
der in Fig. 8 dargestellten Dampfungsvorrichtung beschrie- 
ben. Die unten beschriebenen Winkel sind zwischen dem 
Ausgangsdrehelement 3 und dem Eingangsdrehelement 2 
auf der negativen Seite des Ausgangsdrehelements 3 (das 
heiBt dem Eingangsdrehelement 2 und dem Ausgangsdreh- 
element 3 auf der positiven Seite bzw. Rl-Richtungsseite) 
bestimmt. Der erste Torsionswinkel 1 ist der bei der Damp- 
fungsvorrichtung mit den ersten Fedem 7 zulassige maxi- 
male positive Torsionswinkel. Der vierte Torsionswinkel 4 
bei dem zweiten Stopp 10 ist gleich einem bei der Damp- 
fungsvorrichtung mit den zweiten Federn 8 zulassigen ma- 
ximalen positiven Torsionswinkel E. Ein Gesamtwert aus 
dem ersten und vierten Torsionswinkel 1 und 4 ist gleich 
dem bei der Dampfungsvorrichtung der Kupplungsschei- 
benanordnung 1 zulassigen maximalen positiven Torsions- 
winkel. 

Der zweite Torsionswinkel 2 muB gleich dem ersten Tor- 
sionswinkel 1 oder kleiner als dieser sein. Beispielsweise 
betragt der erste Torsionswinkel 1 5 Grad, und der zweite 
Torsionswinkel betragt bei diesem Ausfiihrungsbeispiel 2 
Grad. Eine Differenz zwischen dem ersten und dem zweiten 
Torsionswinkel 1 und 2 muB kleiner sein als der dritte Torsi- 
onswinkel 3. Ein durch Subtrahieren des dritten Torsions- 
winkels 3 von der Differenz zwischen dem ersten und dem 
zweiten Torsionswinkel 1 und 2 erhaltener Wert ist gleich 
einem Raumwinkel A (siehe Fig. 12 und 19) zum Verhin- 
dern einer Betatigung der Reibungsvorrichtung 13 bei Zu- 
fiihrung kleiner Torsionsschwingungen der zweiten Stufe 
der Torsionskennlinien. 

Die Raumwinkel A bei diesem Ausfiihrungsbeispiel be- 
tragt 1 Grad und liegt vorzugsweise in einem Bereich von 1 
bis 2 Grad. Ein Gesamtwert aus dem positiven und dem ne- 
gativen zweiten Torsionswinkel 2 ist ein Gesamtraumwinkel 
B (siehe Fig. 19) zum Verhindem einer Betatigung der Rei- 
bungsvorrichtung 13 bei ZufUhrung kleiner Torsions- 
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schwingungen in der ersten Stufe der Torsionskennlinien. 
Bei diescm Ausfuhrungsbeispiel betragen der positive und 
der negative zweite Torsions winkel 2 beide gleich 2 Grad, 
und der Gesamtraumwinkel B betragt gleich 4 Grad. Der 
Gesamtraumwinkel B ist vorzugsweise groBer als der 5 
Raum winkel A und ist vorzugsweise gleich dem doppelten 
Raumwinkel A oder mehr. Der doppelte Raumwinkel B in 
einem Bereich von 3 bis 5 Grad kann eine gute Wirkung er- 
zielen. 

Wie in Fig, 8 dargestellt, ist die Reibungsvorrichtung 15 10 
zwischen dem Eingangs- und dern Ausgangsdrehelement 2 
und 3 angeordnet, Die Reibungsvorrichtung 15 ist derart an- 
gepaBt, daB sie ein Gleiten erzeugt, wann immer eine rela- 
tive Drehung zwischen dem Eingangs- und dem Ausgangs- 
drehelement 2 und 3 auftritt. Bei diesem AusfuhrungsbeU 15 
spiel ist die Reibungsvorrichtung 15 im wesentiichen aus 
der ersten und der zweiten Reibungsscheibe 72 und 85 ge- 
bildet, sie kann jedoch aus anderen als den obigen Elemen- 
ten gebildet sein. In einigen Fallen ist es erwiinscht, daB das 
Hysteresedrehmoment, welches in der Reibungsvorrichtung 20 
15 erzeugt wird, so klein wie moglich ist. 

Kennlinien der Dampfungsvorrichtung in der Kupplungs- 
scheibenanordnung 1 sind nachfolgend unter Bezugnahme 
auf mechanische Schaltbilder von Fig, 8 bis 18 und auf ein 
Torsionskennliniendiagramm von Fig. 19 beschrieben. Die- 25 
ses Torsionskennliniendiagramm stellt eine Beziehung zwi- 
schen dem Torsionswinkel und dem Drehmoment bei der 
Verdrehungsbetatigung des Eingangs- und des Ausgangs- 
drehelements 2 und 3 relativ zueinander zwischen den maxi- 
mal zulassigen positiven und negativen Torsionswinkeln 30 
dar. 

Fig. 8 und 15 stellen Zustande dar, in welchen das Ein- 
gangs- und das Ausgangsdrehelement 2 und 3 stillstehen. 
Diese Zustande sind in dem Torsionskennliniendiagramm 
von Fig. 19 nicht dargestellt. Fig. 9 bis 14 stellen Zustande 35 
dar, in welchen das Ausgangsdrehelement 3 ausgehend von 
der Null-Grad-Position hin zu der Seite R2 bezuglich des 
Eingangsdrehelements 2 verdreht ist (das heiBt, das Ein- 
gangsdrehelement 2 ist ausgehend von der Null-Grad-Posi- 
tion hin zu der Seite Rl, das heiBt, der positiven Seite, be- 40 
ziiglich des Ausgangsdrehelements 3 verdreht). Fig. 9 bis 13 
stellen Zustande dar, in welchen positive Anderungen in 
dem positiven Bereich auftreten, und Fig. 14 stellt einenZu- 
stand dar, in welchem eine negative Anderung in dem posi- 
tiven Bereich auftritt. Fig. 16 bis 18 stellen Zustande dar, in 45 
welchen das Ausgangsdrehelement 3 ausgehend von der 
Null-Grad-Position hin zu der Seite Rl (positive Seite) be- 
zuglich des Eingangsdrehelements 2 verdreht ist (das heiBt, 
das Eingangsdrehelement 2 ist ausgehend von der Null- 
Grad-Position hin zu der Seite R2, das heiBt negativen Seite, 50 
bezuglich des Ausgangsdrehelements 3 verdreht). Fig. 16 
und 17 stellen Zustande dar, in welchen negative Anderun- 
gen in dem negativen Bereich auftreten, und Fig. 18 stellt ei- 
nen Zustand dar, in welchem eine positive Anderung in dem 
negativen Bereich auftritt. 55 

Fig. 9 stellt eine Beziehung zu dem Zeitpunkt dar, zu wel- 
chem eine Verdrehung ausgehend von der negativen Seite 
zu der positiven Seite bei 0 Grad in den Torsionskennlinien 
auftritt. In diesem Zustand ist der Zwischen teller 11 um 1 
Grad hin zu dem Ausgangsdrehelement 3 (Seite Rl) ausge- 60 
hend von der Position in dem in Fig. 8 dargesteliten Stillzu- 
stand verschoben. Daher ist ein Raum von einer Summe (5 
Grad) aus dem dritten Torsionswinkel 3 und 1 Grad zwi- 
schen jedem Eingriffsabschnitt 61 des Zwischentellers 11 
und der zweiten Feder 8 ausgebildet. Wenn der Torsionswin- 65 
kel 1 Grad annimmt, so wird das Ausgangsdrehelement 3 
um 1 Grad bezuglich des Eingangsdrehelements 2 ausge- 
hend von der in Fig. 9 dargesteliten Position verschoben, 



und die Ausgangszahne 55 des Ausgangsdrehelements 3 ge- 
langen in Kontakt mit den Innenzahnen 66 des Zwischentel- 
lers 11, wie in Fig. 10 dargestellt. AnschlieBend wird jede 
erste Feder 7 zwischen dem Ausgangsdrehelement 3 und 
dem getrennten Flansch 6, wie in Fig. 11 dargestellt, zusam- 
mengedruckt, wahrend der Torsionswinkel zwischen 1 und 
5 Grad liegt. Dadurch tritt in der Reibungsvorrichtung 13 
ein Gleiten auf. Folglich werden Kennlinien einer niedrigen 
Steingkeit und eines hohen Hysteresedrehmoments in dem 
Bereich der ersten Stufe von 1 bis 5 Grad erzeugt. Wenn der 
Torsionswinkel den ersten Torsionswinkel 1 (5 Grad), wie in 
Fig. 12 dargestellt, annimmt, so getangen die AuBenzahne 
55 des AuBendrehelements 3 in Kontakt mit den Innenzah- 
nen 59 des getrennten Hansches 6. Folglich wird jede 
zweite Feder 8 zwischen dem getrennten Flansch 6 und dem 
Innendrehelement 2 in dem Bereich der zweiten Stufe von 5 
Grad zu dem positiven maximalen zulassigen Torsionswin- 
kel 4 (El) zusammengedriickt, wie in Fig. 13 dargestellt (8 
Grad). Folglich werden Kennlinien einer hohen Steingkeit 
und eines hohen Hysteresedrehmoments erzeugt. In dem in 
Fig. 13 dargesteliten Fall wird der Raumwinkel B (1 Grad) 
zwischen jedem Eingriffsabschnitt 61 des Zwischentellers 
11 und dem Ende der zweiten Feder 8 gehalten. Dieser 
Raumwinkel B ist gleich einem durch Subtrahieren des drit- 
ten Torsionswinkels 3 (4 Grad) von einer Differenz zwi- 
schen dem ersten Torsionswinkel 1 (5 Grad) in dem Stehzu- 
stand, dargestellt in Fig. 8, und dem zweiten Torsionswinkel 
2 (2 Grad) erhaltenen Wert. 

Wenn der Torsionswinkel nach Erreichen des Maximal- 
wertes hin zu der negativen Seite zuriickkehrt, so dehnt sich 
die zweite Feder 8 in dem in Fig. 13 dargesteliten zusam- 
mengedruckten Zustand aus und druckt auf den getrennten 
Flansch 6, so daB das Ende der zweiten Feder 8 in Kontakt 
mit dem Eingriffsabschnitt 61 des Zwischentellers 11 ge- 
langt, wie in Fig. 14 dargestellt. Kein Gleiten tritt in der Rei- 
bungsvorrichtung 13 in dem Bereich von 1 Grad auf, bevor 
das Ende der zweiten Feder 8 in Kontakt mit dem Eingriffs- 
abschnitt 61 gelangt. 

Die zweite Feder 8 druckt auf den getrennten Flansch 6 
ebenso wie auf den Zwischenteller 11. Daher halt der Zwi- 
schenteller 11 die um 1 Grad hin zur Seite Rl ausgehend von 
dem Ausgangsdrehelement 3 verschobene Position bei. 

Wenn der Torsionswinkel 5 Grad erreicht, so erreicht die 
zweite Feder 8 den freien Zustand, und anschlieBend be- 
ginnt jede erste Feder 7 sich auszudehnen. Zu diesem Zeit- 
punkt wird der Zwischenteller 11 um ein Grad hin zu der 
Seite Rl bezuglich des Ausgangsdrehelements 3, wie in Fig. 
14 dargestellt, verschoben, so daB Kennlinien einer niedri- 
gen Steifigkeit und eines niedrigen Hysteresedrehmoments 
in einem Bereich ausgehend von einem Ausdehnungsbeginn 
der ersten Feder 7 bis zu einem Ankommen des Ausgangs- 
drehelements 3 an der um (2 + 1 Grad = 3 Grad) bezuglich 
des Zwischentellers 11 verschobenen Position erhalten wer- 
den. So tritt kein Gleiten in der Reibungsvorrichtung 13 in 
einem Bereich von 5 Grad bis 2 Grad auf. Wenn der Torsi- 
onswinkel 2 Grad erreicht, so begirint das Ausgangsdrehele- 
ment 3, den Zwischenteller 11 hin zu der Seite Rl zu bewe- 
gen, so daB der Zwischenteller 11 in Abstand von dem Ende 
der zweiten Feder 8, wie in Fig. 16 dargestellt, angeordnet 
wird, und es tritt ein Gleiten in der Reibungsvorrichtung 13 
auf. Folglich werden Kennlinien einer niedrigen Steifigkeit 
und eines hohen Hysteresedrehmoments in dem Bereich der 
ersten Stufe von 2 Grad bis -2 Grad erzeugt. Wenn der Tor- 
sionswinkel in einem Bereich unterhalb von 0 Grad eintritt, 
so wird die erste Feder 7 zwischen dem Ausgangsdrehele- 
ment 3 und dem getrennten Flansch 6, wie in Fig. 16 darge- 
stellt, zusammengedriickt. Wenn der Torsionswinkel ~2 
Grad iiberschreitet, so gelangt der zweite Stopp 9 in Kon- 
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takt, und die zweite Feder 8 wird zwischen dem getrennten 
Flansch 6 und dem Eingangsdrehelement 2 zusammenge- 
druckt. Die gegeniiberliegende Seite des ersten Stopps 9 ge- 
langt in Kontakt, und anschlieBend wird die zweite Feder 8 
zwischen dem Mitteiteller 11 und dem Eingangsdrehele- 
ment 2 zusammengedriickt. Folglich werden Kennlinien ei- 
ner hohen Steifigkeit und eines hohen Hysteresedrehmo- 
ments in der negativen zweiten Stufe erzeugt. Wenn der Zu- 
stand ausgehend von dem negativen Verdrehungszustand in 
der zweiten Stufe hin zu dem positiven Verdrehungszustand 
zuruckkehrt, so druckt die zweite Feder 8 auf den getrennten 
Flansch 6 und den Mitteiteller 11, wie in Fig, 18 dargestellt. 
Bei diesem Vorgang bewirkt die Reibungsvorrichtung 13 ein 
Gleiten und erzeugt somit ein hohes Hysteresedrehmoment. 
In diesem Ruckkehrzu stand befindet sich der Zwischenteller 
11 in der urn 1 Grad hin zu der Seite Rl beziiglich des Aus- 
gangsdrehelements 3 verschobenen Position. Wenn der Tor- 
sionswinkel -2 Grad erreicht, so stoppt die zweite Feder 8 
eine Ausdehnung, und die erste Feder 7 beginnt sich auszu- 
dehnen. In einem Bereich von 3 Grad (das heiBt 2+1 Grad) 
von -2 Grad bis 1 Grad druckt die erste Feder 7 auf das Aus- 
gangsdrehelement 3, jedoch gleitet der Zwischenteller 11 
nicht beziiglich des Eingangsdrehelements 2, so daB ein Hy- 
steresedrehmoment nicht erzeugt wird. 

Nachfolgend werden Anderungen der Torsionskennlinien 
beschrieben, welche auftreten, wenn Schwingungen der 
Kupplungsscheibenanordnung 1 zugefuhrt werden. 

Wenn Torsionsschwingungen groBer Amplitude, wie 
Longitudinalschwingungen eines Fahrzeugs, auftreten, so 
andert sich der Torsions winkel wiederholt in und zwischen 
der positiven und der negativen zweiten Stufe der Kennli- 
nien, welche in Fig. 19 dargestellt sind. Bei diesem Vorgang 
tritt ein hohes Hysteresedrehmoment sowohl in der ersten 
als auch in der zweiten Stufe auf, so daB Longitudinal- 
schwingungen des Fahrzeugs schnell gedampft werden. 

Es sei nun angenommen, daB der Kupplungsscheibenan- 
ordnung 1 kleine Torsionsschwingungen zugefuhrt werden, 
welche beispielsweise durch Verbrennungs schwingungen in 
dem Motor wahrend eines normalen Fahrens (z. B. in dem 
Bereich der positiven zweiten Stufe, dargestellt in Fig. 13) 
erzeugt werden. In diesem Zustand konnen sich das Aus- 
gangs- und das Eingangsdrehelement 3 und 2 relativ zuein- 
ander durch einen Bereich des Raumwinkels A von 1 Grad 
gleich (3 - (1 - 2)) ohne Betatigen der Reibungsvorrichtung 
13 drehen. So arbeitet in dem Bereich eines Raumwinkels A 
(Reibungsunterdruckungs-Vorrichtung), dargestellt an C in 
Fig. 19, die zweite Feder 8 jedoch tritt ein Gleiten in der 
Reibungsvorrichtung 13 nicht auf. Folglich konnen kleine 
Torsionsschwingungen, welche ein Rattern und Damp 
fungsgerausche wahrend eines Fahrens hervorrufen konne, 
wirksam aufgenommen werden. 

Nachfolgend ist der Betrieb in einem Fall beschrieben, in 
welchem kleine Schwingungen, wie Leerlaufschwingungen, 
der Kupplungsscheibenanordnung 1 zugefuhrt werden. In 
diesem Fall arbeitet die Dampfungsvorrichtung in dem posi- 
tiven und negativen ersten Bereich (von -2 bis 5 Grad, z. B. 
Fig. 9, 10 und 11). Wenn kleine Torsionsschwingungen bei- 
spielsweise in dem in Fig. 9 dargestellten Zustand zugefuhrt 
werden, so dreht sich das Ausgangsdrehelement 3 relativ zu 
dem getrennten Flansch 6, dem Zwischenteller 11 und dem 
Eingangsdrehelement 2. Bei diesem Vorgang arbeiten die 
ersten Federn 7, und es tritt kein Gleiten in der Reibungsvor- 
richtung 13 auf. Der Betrag des Torsionswinkels der Damp- 
fungsvorrichtung bei diesem Vorgang ist nicht groBer als der 
Gesamtraumwinkel B (4 Grad) des dritten Stopps 12. 

Die niedrige Steifigkeit und das niedrige Hysteresedreh- 
moment, welche bei dem Bereich der ersten Stufe erreicht 
werden, verbessern den Standgetriebegerauschpegel. Ob- 
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wohl die niedrige Steifigkeit und das niedrige Hysterese- 
drehmoment, welche in dem ersten Bereich zu einem hohe- 
ren AusmaB erreicht werden, eine Sprung- bzw. Rucker- 
scheinung bewirken konnen, wird die Sprungerscheinung 
5 bei der Kupplungsscheibenanordnung 1 durch Vorsehen der 
Bereiche eines hohen Hysteresedrehmoments in den gegen- 
uberliegenden Seiten des Bereichs der ersten Stufe (erster 
Bereich) unterdriickt. Die obige Sprungerscheinung ist eine 
Erscheinung, bei welcher Schwingungen von Wanden so- 
lo wohl von der positiven als auch von der negativen zweiten 
Stufe zuriickprallen und sich zu Schwingungen uber den ge- 
samten ersten Bereich entwickeln, so daB Gerausche mit ei- 
nem hoheren Pegel als ein Standgetriebegerauschpegel auf- 
treten. 

15 Wie oben beschrieben, bewirkt die Reibungsvorrichtung 
13 einen Reibeingriff zwischen dem Eingangs- und dem 
Ausgangsdrehelement 2 und 3 in der Drehrichtung und kann 
ein Gleiten in den Bereichen der ersten und der zweiten 
Stufe bewirken. Der Raum des zweiten Torsionswinkels 2 

20 bei dem dritten Stopp 12 und der Raum des dritten Torsions- 
winkels 3 bei dem vierten Stopp 14 dient als Reibungsunter- 
druckungs-Einrichtung zum Verhindern eines Gleitens in 
der Reibungsvorrichtung 13, welches durch Torsions- 
schwingungen eines vorbestimmten Drehmoments oder we- 

25 niger in den Bereichen der ersten und der zweiten Stufe her- 
vorgerufen werden kann. Ferner kann die gesamte zweite 
Dampfungsvorrichtung 5 als Reibungsvorrichtung betrach- 
tet werden, welche kein internes Gleiten bewirkt, wenn ihr 
Torsionsschwingungen zugefuhrt werden, die nicht grofier 

30 sind als das vorbestimmte Drehmoment in dem ersten und 
dem zweiten Bereich, welche jedoch ein internes Gleiten be- 
wirkt, um eine Reibung zu erzeugen, wenn ihr Torsions- 
schwingungen zugefuhrt werden, die groBer sind als das 
vorbestimmte Drehmoment. Der dritte Stopp 12 kann be- 

35 trachtet werden als erste Reibungsunterdruckungs-Vorrich- 
tung, welche ein Gleiten in der Reibungsvorrichtung 13 un- 
terdriickt, wenn ihr Torsionsschwingungen zugefuhrt wer- 
den, die nicht groBer sind als das vorbestimmte Drehmo- 
ment in dem Bereich der ersten Stufe. Der vierte Stopp 14 

40 kann betrachtet werden als zweite Reibungsunterdriickungs- 
Vorrichtung, welche ein Gleiten in der Reibungsvorrichtung 
13 unterdriickt, wenn ihr Torsionsschwingungen zugefuhrt 
werden, die nicht groBer sind als das vorbestimmte Drehmo- 
ment in dem Bereich der zweiten Stufe. 

45 Bei der Kupplungsscheibenanordnung 1 wird der Bereich 
der zweiten Stufe des Torsionswinkels durch Verwenden der 
tellerartigen Kopplungsabschnitte 31 anstelle von her- 
kommlichen Haltestiften vergrdfiert, wobei sich der Reso- 
nanzpunkt der Motordrehzahl hin zu der unteren Seite ver- 

50 schiebt. Ferner kann das hohe Hysteresedrehmoment eine 
Spitze des Resonanzpunktes verringern. 

Ferner konnen Rasse- und Dampfgerausche wahrend ei- 
nes Fahrens durch Verwenden der Struktur verringert wer- 
den, welche ein hohes Hysteresedrehmoment in Reaktion 

55 auf kleine Torsionsschwingungen nicht verringert, zusatz- 
lich zu der Struktur, welche die niedrige Steifigkeit in dem 
Bereich der zweiten Stufe des Torsionswinkels erreicht. 

Eine Kombination aus einer Struktur, welche die niedrige 
Steifigkeit in dem zweiten Bereich der Torsionskennlinien 

60 erreicht, und einer Struktur, welche das niedrige Hysterese- 
drehmoment in Reaktion auf kleine Schwingungen in dem 
zweiten Bereich der Torsionskennlinien erzeugt, ist mog- 
lich. 

Bei der oben beschriebenen Kupplungsscheibenanord- 
65 nung 1 kann eine Verwendung des tellerartigen Kopplungs- 
abschnitts 31 den gesamten Torsions winkel erheblich ver- 
groBern und insbesondere den Torsionswinkel des zweiten 
Bereichs gegenuber dem Stand der Technik erheblich ver- 
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groBern. Dieser maximale Torsions winkel betragt vorzugs- 
weise 20 Grad oder mehr, weiter vorzugsweise 30 Grad oder 
mehr, und noch weiter vorzugsweise 40 Grad oder mehr. Bei 
diesem Ausfuhrungsbeispiel betragt der zulassige maximale 
Torsionswinkel gleich der Summe aus jenen in der positiven 5 
und der negativen Richtung etwa 60 Grad. Der zulassige 
maximale Torsionswinkel in der positiven Richtung betragt 
etwa 35 Grad, und der zulassige maximale Torsionswinkel 
in der negativen Richtung betragt etwa 25 Grad. Femer ist 
der Winkel von 30 Grad oder mehr in dem positiven zweiten 10 
Bereich gewahrleistet. Durch Gewahrleisten des groBeren 
maximalen Tors ions winkels als bei dem Stand der Technik 
wird die Torsion ssteifigkeit in dem zweiten Bereich bedeu- 
tend verringert. Ferner kann die Torsionssteifigkeit propor- 
tional zu dem Torsionswinkel bei der Struktur mit dem 15 
Stoppdrehmoment im wesentlichen gleich jenem bei dem 
Stand der Technik verringert werden. Das Stoppdrehmo- 
ment liegt in einem Bereich von 18,4 bis 21,0 kpm. Die Tor- 
sionssteifigkeit ist gleich 0,71 kpm/Grad und liegt vorzugs- 
weise in einem Bereich von 0,6 bis 0,8 kpm/Grad. Die Tor- 20 
sionssteifigkeit, welche 1,5 kpm/Grad nicht iiberschreitet, 
erreicht eine bislang unerreicht Wirkung, und die Steifigkeit, 
welche 1,0 kpm/Grad nicht iiberschreitet, ist weiter vorzu- 
ziehen. 

Die niedrige Steifigkeit wird erreicht durch Erhohen des 25 
maximalen Torsionswinkels in der zweiten Stufe der Torsi- 
onskennlinien wie oben beschrieben, und diese niedrige 
Steifigkeit erreicht die folgenden Wirkungen. Erstens kann 
die Struktur einen AufwartsstoB, welcher wahrend eines 
Ubergangs von der ersten Stufe zu der zweiten Stufe auftre- 30 
ten kann, verringern. Dieser Stofi ist ein erster StoB, welcher 
auf einen Fahrer wirkt, wenn dieser ein Gaspedal nieder- 
driickt. Zweitens kann die Torsionsresonanzfrequenz auf 
unterhalb des Betriebsgeschwindigkeitsbereichs des Motors 
infolge der verringerten Steifigkeit festgelegt werden. Folg- 35 
lich werden die Getriebegerausche und Dampfungsgerau- 
sche des Antriebssystems wahrend eines Fahrens verringert. 

ErfindungsgemaB ist das Hysteresedrehmoment (darge- 
stellt durch den Buchstaben A in Fig. 19), welche auftritt, 
wenn die Vorrichtung kleine Torsionsschwingungen in dem 40 
zweiten Bereich empfangt, viel kleiner als ein Hysterese- 
drehmoment, welches in einem zweiten Bereich bei einer 
Dampfungs vorrichtung des Standes der Technik erzeugt 
wird. Genauer arbeitet die Reibungs vorrichtung 13 in dem 
zweiten Bereich infolge eines nicht vorhandenen Kontaktes 45 
zwischen der Feder 8 und dem Eingriffsabschnitt 61 nicht in 
dem zweiten Bereich, wenn kleine Schwingungen vorhan- 
den sind, und daher arbeitet lediglich die Reibungsvorrich- 
tung 15 (Bereich, welcher durch einen Buchstaben A in Fig. 
19 dargestellt ist). Bei groBeren Schwingungen tritt ein Kon- 50 
takt zwischen dem Eingriffsabschnitt 61 auf, und die Rei- 
bungsvorrichtung 13 arbeitet mit der Reibungsvorrichtung 
15. 

Beispi els weise betragt bei der vorliegenden Erfindung 
das Hysteresedrehmoment in dem Bereich A (Fig. 1 9) bei 55 
dem offenbarten Ausfuhrungsbeispiel 0,06 kpm. Dieses Hy- 
steresedrehmoment liegt vorzugsweise in einem Bereich 
von 0,04 bis 0,08 kpm. Das Hysteresedrehmoment, welches 
0,20 kpm nicht iiberschreitet, ist eine bis jetzt unerreicht 
Wirkung, welche bei dem Stand der Technik nicht zu finden 60 
war, und ist ferner vorzugsweise gleich oder niedriger als 
0,10 kpm. Dieses Hysteresedrehmoment ist 0,04mal grofier 
als das Hysteresedrehmoment, welches auftritt, wenn das 
Drehmoment in dem zweiten Bereich der Torsionskennli- 
nien groB ist und die Schwingungen eines groBen Torsions- 65 
winkels zugefuhrt werden (wenn beide Vorrichtungen 13 
und 15 arbeiten). Das Verhaltnis betragt vorzugsweise 0,15 
oder weniger, und betragt weiter vorzugsweise 0,10 oder 
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weniger. Wenn dieses Verhaltnis in einem Bereich von 0,03 
bis 0,05 liegt, so kann die beste Wirkung erzielt werden. Wie 
oben beschrieben, ist das Hysteresedrehmoment, welches 
durch die kleinen Torsionsschwingungen erzeugt wird, aus- 
reichend verringert. Diese Struktur, welche ein derartig ver- 
ringertes Hysteresedrehmoment aufweist, arbeitet mit der 
vorhergehenden Struktur, welche die niedrige Steifigkeit in 
dem zweiten Bereich aufweist, zusammen, um bessere 
Kennlinien der niedrigen Steifigkeit und des niedrigeren 
Hysteresedrehmoments beziiglich der kleinen Torsions- 
schwingungen zu liefern. Folglich sind die Getriebegerau- 
sche und die Dampfungsgerausche des Antriebssystems 
wahrend eines normalen Fahrens gegeniiber dem Stand der 
Technik erheblich verringert. 

GemaB der Dampfungsvorrichtung der Erfindung ist der 
zulassige maximale Torsionswinkel vergroBert, so daG die 
Torsionssteifigkeit in dem zweiten Bereich der Torsions- 
kennlinien bedeutend verringert werden kann. AuBerdem 
kann das Hysteresedrehmoment, welches in Reaktion auf 
die Torsionsschwingungen auftritt und das vorbestimmte 
Drehmoment in dem zweiten Bereich der Torsion skennli- 
nien nicht iiberschreitet, kleiner sein als das bei dem Stand 
der Technik. Die Kombination aus der niedrigen Torsions- 
steifigkeit und dem niedrigen Hysteresedrehmoment, wel- 
che oben beschrieben ist^ kann die Getriebegerausche und 
Dampfungsgerausche des Antriebssystems wahrend eines 
Fahrens bedeutend verringern. 

Patentansprtiche 

1. Dampfungsvorrichtung, umfassend: 

einen ersten mit einem Fenster ausgebildeten Drehtel- 

ler; 

einen zweiten, an dem ersten Drehteller koaxial ausge- 
richteten Drehteller, wobei der zweite Drehteller auf ei- 
ner ersten Axialseite des ersten Drehtellers angeordnet 
ist, wobei der zweite Drehteller eine erste Stutze neben 
dem Fenster aufweist, wobei die Dampfungsvorrich- 
tung in einem tors ions freien Zustand ist; 
einen dritten, an dem ersten und dem zweiten Drehtel- 
ler koaxial ausgerichteten Drehteller, wobei der dritte 
Drehteller auf der zweiten Axialseite des ersten Dreh- 
tellers angeordnet ist, wobei der dritte Drehteller eine 
zweite Stutze neben dem Fenster aufweist; 
einen tellerartigen Kopplungsabschnitt, welcher in ei- 
ner Ax ialrichtung zwischen AuBenumfangsabschnitten 
des zweiten und des dritten Drehtellers verlauft und 
den zweiten und den dritten Drehteller miteinander 
verbindet, wobei der Kopplungsabschnitt eine Haupt- 
flache aufweist, welche in eine Radialauswartsrichtung 
relativ zu der Dampfungsvorrichtung weist; 
ein erstes elastisches Element, welches in dem Fenster 
und zwischen der ersten und der zweiten Stutze ange- 
ordnet ist und den ersten Drehteller mit dem zweiten 
und dem dritten Drehteller elastisch und in Umfangs- 
richtung verbindet, wobei das erste elastische Element 
zwischen dem Fenster und der ersten und zweiten 
Stutze in Reaktion auf eine relative Drehverschiebung 
zwischen dem ersten Drehteller und dem zweiten und 
dritten Drehteller zusammengedriickt wird; 
eine Nabe, welche beziiglich des ersten, zweiten und 
dritten Drehtellers in einem Radialeinwartsabschnitt 
des ersten Drehtellers koaxial angeordnet ist; 
ein zweites elastisches Element, welches den ersten 
Drehteller mit einer Nabe elastisch und in Umfangs- 
richtung verbindet, wobei das zweite elastische Ele- 
ment eine Steifigkeit aufweist, die niedriger ist als eine 
Steifigkeit des ersten elastischen Elements; 
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eine Reibungsvorrichtung, welche in der Dampfungs- 
vorrichtung angeordnet ist und derart angepaBt ist, daB 
sie einen Reibungswiderstand in Reaktion auf ein Zu- 
sammendriicken des ersten elastischen Elements in ei- 
nem vorbestimmten Bereich einer relativen Drehver- 5 
schiebung innerhalb der Dampfungsvorrichtung er- 
zeugt; und 

eineReibungserzeugungs-UnterdrQckungsvorrichtung, 
welche derart angepaBt ist, daB sie einen Betrieb der 
Reibungsvorrichtung beziiglich einer Torsionsschwin- 10 
gung innerhalb eines vorbestimmten Torsions verschie- 
bungswinkels in dem vorbestimmten Bereich der rela- 
tiven Drehverschiebung begrenzt, 
wobei der erste Drehteller an einem AuBenumfang da- 
von mit einem Stoppabschnitt ausgestattet ist, welcher 15 
derart angepaBt ist, daB er in Reaktion auf eine relative 
Drehverschiebung zwischen dem ersten Drehtellerele- 
ment und dem zweiten und dritten Drehtellerelement in 
Kontakt mit dem tellerartigen Koppiungsabschnitt ist. 

2. Dampfungsvorrichtung nach Anspruch 1, wobei der 20 
tellerartige Koppiungsabschnitt in Radialrichtung nach 
auBen von dem Fenster angeordnet ist. 

3. Drehmomentubertragungsvorrichtung, umfassend: 
ein erstes Drehelement; 

ein zweites Drehelement, welches derart angepaBt ist, 25 
daB es eine relative Drehung beziiglich des ersten 
Drehelements begrenzt; 

eine Dampfungsvorrichtung mit einer Vielzahl von ela- 
stischen Elementen, welche betriebsfahig zwischen 
dem ersten und zweiten Drehelement angeordnet sind, 30 
wobei die elastischen Elemente in Umfangsrichtung in 
Reaktion auf eine relative Drehverschiebung zwischen 
dem ersten und zweiten Drehelement zusarnmenge- 
driickt werden konnen, wobei die Dampfungsvorrich- 
tung derart angepaBt ist, daB sie Torsionsschwingungen 35 
in einem ersten Bereich und einem zweiten Bereich ei- 
ner Drehverschiebung dampfen, wobei die Damp- 
fungsvorrichtung einen grofieren Steifigkeitsgrad in 
dem zweiten Bereich ais in dem ersten Bereich auf- 
weist; 40 
eine Reibungsvorrichtung, welche betriebsfahig zwi- 
schen dem ersten und dem zweiten Drehelement ange- 
ordnet ist und derart angepaBt ist, daB sie einen Rei- 
bungswiderstand in Reaktion auf eine relative Drehver- 
schiebung zwischen dem ersten und zweiten Drehele- 45 
ment in dem zweiten Bereich erzeugt; und 
eine Reibungsunterdruckungs-Vorrichtung zwischen 
dem ersten und dem zweiten Drehelement, welche der- 
art angepaBt ist, daB sie einen Betrieb der Reibungsvor- 
richtung innerhalb eines vorbestimmten Winkelver- 50 
schiebungsbereichs innerhalb des zweiten Bereichs be- 
grenzt, so daB eine erzeugte Reibung innerhalb des vor- 
bestimmten Winkelverschiebungsbereichs verringert 
wird, und 

wobei ein maximaier Drehverschiebungswinkel zwi- 55 
schen dem ersten und dem zweiten Drehelement min- 
destens 20° betragt. 

4. Drehmomentubertragungsvonichtung nach An- 
spruch 3, wobei der maximale Drehverschiebungswin- 
kel zwischen dem ersten und dem zweiten Drehele- 60 
ment mindestens 30° betragt. 

5. Drehubertragungsvorrichtung nach Anspruch 3, 
wobei der maximale Drehverschiebungswinkel zwi- 
schen dem ersten und zweiten Drehelement mindestens 
40° betragt. 65 

6. Drehmomentubertragungsvorrichtung, umfassend: 
ein erstes Drehelement; 

ein zweites Drehelement, welches derart angepaBt ist, 
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daB es eine relative Drehung beziiglich des ersten 
Drehelements begrenzt; 

eine Dampfungsvorrichtung, welche zwischen dem er- 
sten und dem zweiten Drehelement angeordnet ist, wo- 
bei die Dampfungsvorrichtung eine Vielzahl von elasti- 
schen Elementen aufweist, welche betriebsfahig zwi- 
schen dem ersten und dem zweiten Drehelement ange- 
ordnet sind, wobei die elastischen Elemente in Reak- 
tion auf eine relative Drehverschiebung zwischen dem 
ersten und dem zweiten Drehelement in Umfangsrich- 
tung zusammengedruckt werden, wobei die Damp- 
fungsvorrichtung derart angepaBt ist, daB sie Torsion s- 
dampfungskennlinien innerhalb eines ersten Bereichs 
und eines zweiten Bereichs einer Winkelverschiebung 
zwischen dem ersten und dem zweiten Drehelement 
aufweist, wobei die Dampfungsvorrichtung einen gro- 
Beren Steifigkeitsgrad in dem zweiten Bereich als in 
dem ersten Bereich aufweist; 

eine Reibungsvorrichtung innerhalb der Dampfungs- 
vorrichtung, welche derart angepaBt ist, daB sie einen 
Reibungswiderstand in Reaktion auf eine relative 
Drehverschiebung innerhalb mindestens eines Ab- 
schnitts des zweiten Bereichs erzeugt; und 
eine Reibungsunterdruckungs-Vorrichtung, welche 
zwischen dem ersten und dem zweiten Drehelement 
angeordnet und derart angepaBt ist, daB sie einen Be- 
trieb der Reibungsvorrichtung innerhalb eines vorhe- 
stimmten Winkelverschiebungsbereichs innerhalb des 
zweiten Bereichs begrenzt, so daB eine erzeugte Rei- 
bung innerhalb des vorbestimmten Winkelverschie- 
bungsbereichs verringert wird, und wobei 
die Dampfungsvorrichtung eine Torsionssteifigkeit in 
dem zweiten Bereich von nicht mehr als 1,5 kpm/Grad 
(1,5 Kilopond « Meter pro Grad) aufweist. 

7. Drehmomentubertragungsvorrichtung nach An- 
spruch 6, wobei die Torsionssteifigkeit in dem zweiten 
Bereich der Torsionskennlinien weniger als 1,0 kpm/ 
Grad betragt. 

8. Drehmomentubertragungsvorrichtung nach An- 
spruch 7, wobei die Torsionssteifigkeit in dem zweiten 
Bereich in einem Bereich von 0,6 kpm/Grad bis 
0,8 kpm/Grad betragt. 

9. Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaB An- 
spruch 8, wobei die Reibungsvorrichtung und die Rei- 
bungsunterdruckungs-Vorrichtung derart angepaBt 
sind, daB: 

ein erster Wert eines Hysteresedrehmoments in Reak- 
tion auf kleine Schwingungen erzeugt wird, welche 
eine relative Drehbewegung innerhalb des vorbe- 
stimmten Winkelverschiebungsbereichs innerhalb des 
zweiten Bereichs bewirken, und 
ein zweiter Wert eines Hysteresedrehmoments in Reak- 
tion auf Schwingungen erzeugt wird, welche eine rela- 
tive Drehbewegung bewirken, die groBer ist als der 
vorbestimmte Winkelverschiebungsbereich innerhalb 
des zweiten Bereichs, 

der erste Wert eines Hysteresedrehmoments kleiner ist 
als der zweite Wert eines Hysteresedrehmoments, so 
daB ein Verhaltnis des ersten Werts zu dem zweiten 
Wert nicht groBer als 0,15 ist. 

10. Drehmomentubertragungsvorrichtung nach An- 
spruch 9, wobei das Verhaltnis (erster Wert)/(zweiter 
Wert) nicht groBer als 0,10 ist. 

11. Drehmomentubertragungsvorrichtung nach An- 
spruch 10, wobei das Verhaltnis (erster Wert)/(zweiter 
Wert) in einem Bereich von 0,03 bis 0,05 liegt. 

12. Drehmomentubertragungsvorrichtung nach An- 
spruch 9, wobei der erste Wert eines Hysteresedrehmo- 
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ments einen Betrag von nicht mehr als 0,20 kpm auf- 
weist. 

13. Drehmomentubertragungsvorrichtung nach An- 
spruch 12, wobei der erste Wert eiries Hysteresedreh- 
moments nicht groBer als 1,10 kpm ist. 5 

14. Drehmomentubertragungsvorrichtung nach An- 
spruch 13, wobei der erste Wert eines Hysteresedreh- 
moments in einern Bereich von etwa 0,04 kpm bis etwa 
0,08kptnliegt. 

10 
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